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Im Bw Bautzen 
umgeschaut 


Am 23. Dezember 1985 wurden mit In¬ 
betriebnahme der neuen, größeren 
Drehscheibe die umfangreichen Rekon¬ 
struktionsarbeiten Em Bw Bautzen been- 
det. Bereits 1982 entstanden ein moder¬ 
ner vierständiger Lokomotivschuppen 
und danach eine leistungsfähige Tank¬ 
anlage, 

Das heutige Bw am Albrechtsbach er 
lebte im Herbst 1907 seine Grundstein¬ 
legung. Doch schon ab 1850 gab es hier 
Lokbehandlungsanlagen, die aber 
durch die ständige Expansion des Baut 
zener Bahnhofs abgetragen werden 
mußten. 1909 wurde das neue Bahnbe¬ 
triebswerk eröffnet Eine Drehscheibe 
kam 1912 hinzu. 

Neben Maschinen der Baureihen 38, 
55, 56, 58, 86 und 91 war hier bis 1933 
auch die 98 005 beheimatet. 1946 ver¬ 
fügte die RBD Dresden weitere Lokomo¬ 
tiven der Baureihen 38, 58, 91 sowie ei- 
nige 75er und 94er nach Bautzen, 

Zum Bw Bautzen gehörte bis 1955 auch 
die Einsatzstelle Neustadt (Sachsen). Da¬ 
nach kamen die Einsatzstellen Löbau 
und Bischofswerda hinzu. 

Die V 15 2239 leitete 1963 als erste Die 
sellokomotive den Traktionswechsel in 
Bautzen ein. Lokomotiven der Baureihen 
102 und 106 folgten. 1971 wurde die er 
ste Streckendäesellok, die 110 331, in 
Dienst gesteift. Mit der seit 1979 hier 
stationierten 118 173 kamen auch grö¬ 
ßere Dieselloks hinzu. Heute werden 
neben Lokomotiven der Baureihen 102, 
105, 106, 112 und 118 auch noch 52er 



für ihren Dienst auf den Strecker rund 
um Bautzen gewartet, gepflegt und ein¬ 
gesetzt, Zwei 44er dienen als Heizloks. 

1 Die 52 8064 wird für die nächste Fahrt vorberei¬ 
tet Durch die Baum aßnahmen an der Drehscheibe 
steht sie auf dem ehemaligen Streckengleis Bautzen- 
Großpostwilz 

2 An gleicher Stelle angenommen Das Trieb 
werk der 52 8064 


3 Ausschließlich Heizzwecken dient die 4^ 1616 

4 Inzwischen in Betrieb genommen ist die neue 
Drehscheibe mit 21-m-Durchmesser; hier noch im 
Bau! 

Text und Fotos (1. Oktober 1985): 

V Emersieben, Berlin 
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inzwischen leistungsmäßig verändert, auch 
als 111, 112, 114 und 115 im Einsatz. 

Dieses Foto zeigt eine Lok der Baureihe 112 
vor dem Personenzug 3856 zwischen Arns¬ 
dorf und Redeberg 

Wie es überhaupt mit dem Diesellokeinsatz 
bis 1990 weitergehen soll, erfahren Sie auf 
den Seiten 5 bis 8 dieser Ausgabe 

Foto: B Sprang, Berlin 

anlage 

Schweizer Erfahrungen 

20 

tips 

Details mit Tips 

35 

mosaik 

HO-Modell 43 007 

30 

vorbild-modell 

Modell des Gfh „Trer" 

24 

poster 

„technomodell-PmG" in H0e 

28 

* 




Redaktion 

Verantwortlicher Redakteur 
Ing Wolf Dietger Machet 
Redakteur 

Dipl Ing oec Hans Joachim Wilhelm 

Redaktionelle Mitarbeiterin 

Gisela Neumann 

Gestaltung: Ing, Inge Bieg hold; 

Anschrift 

Reda k U on mod el lei $e n bß h n e r Jl 
DDR 1086 Berlin, 

Französische Sir 13/14 PSF 1235 
Telefon 2 04 12 76 
Fernschreiber: Berlin 1t 22 29 
Telegrammadresse tronspress 
Berlin 

Zuschriften für die Seite „DMV 
teilt mit" (also auch für „Wer hat - 
wer braucht?"} 

sind nur an das Generalsekretär tat 
des DMV, DDR - 1035 ftwUn, 

Simon Dach Str 10, zu senden 

Herausgeber 

Deutscher Modelleisenbahn 
Verband der DDR 



Redaktionsbeirat 

Gunter Barthel, Erfurt 
Karlheinz Brust, Dresden 
Achim Delang, Berlin 
Wer ner Drescher, jena 
Dipl Ing Gunter Dnesnack, 
Kbnigsbrück (Sa ) 

Dipl -fng Peter Eickel, Dresden 

Oberingenieur Eisenbahn Bau Ing 

Günter Fromm, Erfurt 

Dr. Christa Gärtner, Dresden 

I ng Wa her Georg i >, 2 euth en 

Ing Wolfgang Hensel, Berlin 

Dipl Ing, Hans Joachim Hutter, Berlin 

Werner llgner, Marienberg 

Prof em Dr sc. techn Harald Kurz. 

Radebeul 

WoMgang Petznick, Magdeburg 
I ng Pete r Po h I, C oswi g 
Ing Helmut Reinert. Berlin 
Gerd Sauerbrey. Erfurt 
Dr Horst Schanden. Berlin 
Ing Rolf Schindler, Dresden 
Joachim Schnitzer, Kleinmachnow 
Ing. Lothar Schultz, Rostock 
Hansotto Voigt, Dresden 


Erscheint im Iranspress 

VE8 Verlag für Verkehrswesen 

Berlin 

Verlagsdirektor: Dr Harald Böttcher 

Lizenz Nr 1151 

Druck: 

(140] Druckerei Neues Deutschland. 
Berlin 

Erscheint monatlich, 

Preis: Vierteljährlich 5,40 M 
Auslandspreise bitten wir den Zeit- 
schriftenkatalogen des „Buch empört", 
Vo lksei gen e r Außen ha nd e Isbet r teb 
der DDR, DDR - 7010 Leipzig, 
Postfach 160, zu entnehmen 
Nachdruck, Übersetzung und Aus 
züge sind nur mit Genehmigung der 
Redaktion gestattet 
Art.-Nr. 16330 

Verlagspostamt Berlin 

Redaktionsschluß 24 7 19Ö6 
Geplante Auslieferung: 27. 7. 1906 

Geplante Auslieferung des Heftes 
9/86.23.9 1986 


Anzeigen verwaHu ng 

VEB Verlag Technik Berlin 
Für Bevölkerungsanzeigen alle 
Anzeigenannahmesietlen rn der 
DDR, für Wirtschaftsanzeigen der 
V£B Verlag Technik. 1020 Berlin, 
Oranienburger Str 13-14. PSF 201 

Bestellungen sind zu richten in 
der DDR: sämtliche Postämter und 
der örtliche Buchhandel; im Aus 
land- der internationale Buch - und 
Zeiischriftenhandel, zusätzlich in 
der BRD und in Westberlin: der ört 
liehe Buchhandel, Firma Helios Lite 
raturvertrieb GmbH., Berlin (West) 
52, Eichborndamm 141-167, sowie 
Zeitungsvertrteb Gebrüder Peter 
mann GmbH 6 Co KG, Berlin (West) 
30, Kurfürstenstr. 111. 

Auslands bezug wird auch durch den 
Buchexport Volkseigener Außen 
Handelsbetrieb der peutsehen 
Demokratischen Republik, 

DDR - 7010 Leipzig, Leninstraße 16, 
und den Verlag vermittelt 


me 8/86 


1 





























aktuell 


modell 

aisonbahnor 


Helmut Reinert, Generalsekretär 
des DMV, Berlin 


Bezirksdelegierten¬ 
konferenzen 1986 

In Vorbereitung des 6. Verbandstages 
fanden im 1. Halbjahr 1986 die Mitglie¬ 
derversammlungen der Arbeitsgemein¬ 
schaften und die Bezirksdelegiertenkon¬ 
ferenzen gemäß Statut unseres Verban¬ 
des statt. Mit vielfältigen Initiativen und 
Ideenreichtum haben unsere Mitglieder 
diese Höhepunkte im Verbandsleben 
vorbereitet. Dabei standen die gesell¬ 
schaftlichen Aktivitäten im Zusammen¬ 
hang mit der Vorbereitung des XI. Par¬ 
teitages der Sozialistischen Einheitspar¬ 
tei Deutschlands im Vordergrund, Die 
richtungsweisenden Beschlüsse des 
Parteitages werden auch in allen Ar¬ 
beitsgemeinschaften und Bezirksvor¬ 
ständen unseres Verbandes Maßstäbe 
für die Arbeit in den nächsten Jahren 
setzen. Wir wissen, daß eine sinnvolle 
Freizeitbeschäftigung nur möglich ist, 
wenn der Frieden auf der Welt erhalten 
wird, deshalb standen auch bei den Be¬ 
zirksdelegiertenkonferenzen die Bemü¬ 
hungen der Sowjetunion im Kampf ge 
gen die nukleare Aufrüstung und gegen 
die Kriegsgefahr im Mittelpunkt der Dis¬ 
kussionen. 

In den Rechenschaftsberichten und den 
Diskussionsbeiträgen kam deutlich zum 
Ausdruck, daß auch in den vergange¬ 
nen zwei Jahren die kulturpolitische Tä¬ 
tigkeit unseres Verbandes weiter ent 
wickelt wurde und große Beachtung in 
der Öffentlichkeit fand, 

Breiten Raum nahmen die Dariegungen 
der vielfältigen Aktivitäten anläßlich der 
Jubiläen „40 Jahre Eisenbahn in Volkes 
Hand - 150 Jahre deutsche 

Eisenbahnen" ein. 

So konnten die Delegierten der Berliner 
Bezirksdelegiertenkonferenz vor allem 
auf die erfolgreiche Durchführung der 
Modellbahn-Aussteilung am Berliner 
Fernsehturm und der Fahrzeugausstel¬ 
lung auf dem Wriezener Bahnhof ver¬ 
weisen. 

Diese Ausstellungen waren fest im ge¬ 
samtgesellschaftlichen Leben unserer 
Hauptstadt eingebunden und gaben um¬ 


fassenden Einblick in die vielfältige Tä¬ 
tigkeit unseres Verbandes. 

Auch im Bezirk Magdeburg wurde in 
der vergangenen Legislaturperiode 
durch Modellbahn- und Fahrzeug-Aus¬ 
stellungen in der Öffentlichkeit über die 
Arbeit unseres Verbandes berichtet. 
Vor allem die Fahrzeug-Ausstellung ln 
Magdeburg, die anläßlich des 40, Jah¬ 
restages der Übergabe der Eisenbahn in 
Volkes Hand durchgeführt wurde, fand 
großes Interesse bei zahlreichen Besu¬ 
chern aus dem In- und Ausland, 

Im Bezirk Cottbus konnte über eine be¬ 
sonders wirkungsvolle Öffentlichkeits¬ 
arbeit in den vergangenen zwei Jahren 
berichtet werden. Die Werbung von 
186 Jugendlichen für einen Beruf im 
Verkehrswesen zeigt das Interesse der 
Jugendlichen für Probleme der großen 
und kleinen Eisenbahn. 

Während der Bezirksdelegiertenkonfe¬ 
renz Dresden wurde als besonderer Er¬ 
folg der Zusammenarbeit zwischen DMV 
und Deutscher Reichsbahn die Komplet¬ 
tierung des Traditionszuges Zwickau 
mit einem historischen Speisewagen 
herausgestellt. Dadurch, und durch die 
Restaurierung der vorhandenen Eilzug- 
wagen, steht nun den Eisenbahnfreun¬ 
den ein Zug zur Verfügung, der bei 
Sonder- und Tradittonsfahrten überall 
Anklang finden wird. 

Die Greifswalder Bezärksdeleglertem 
konferenz beschäftigte sich besonders 
mit den Problemen bei der Einrichtung 
des Traditionsbetriebes auf der Schmal 
spurbahn der Insel Rügen. Hier gibt es 
für die Eisenbahnfreunde ein breites Be¬ 
tätigungsfeld, um mit Hilfe der Deut¬ 
schen Reichsbahn den musealen Be¬ 
reich im Bahnhof Putbus und dem Tra¬ 
ditionsbetrieb als interessanten Anzie¬ 
hungspunkt für breite Bevölkerungs¬ 
schichten zu gestalten. 

Im Bezirk Erfurt wurde berichtet, daß 
die zahlreichen Sonderfahrten und hier 
vor allem die mehrtägigen „Thüringen* 
Rundfahrten" besondere Anziehungs 
punkte für Eisenbahnfreunde aus nah 
und fern waren. 

Die Nahverkehrsfreunde des Bezirkes 
Halle legten Rechenschaft ab über die 
Erfolge bei der Restaurierung weiterer 
historischer Fahrzeuge. So konnte u. a. 
der „Maximum-Wagen" der ehemali¬ 
gen „Leipziger Außenbahn AG" zu Eh¬ 
ren des XI. Parteitages der SED fertigge¬ 
stellt werden. 


Wie auch während der vergangenen 
Bezirksdelegiertenkonferenzen konnte in 
Schwerin über neue Erfolge bei der Ar 
beit mit Jugendlichen berichtet werden. 

Als besonderer Ausdruck der internatio¬ 
nalen Solidarität muß die Erarbeitung 
von 35 TM an Solidaritätsspenden im 
Bezirk Schwerin gewertet werden. 

Neben dem Rückblick auf die bisher ge¬ 
leistete Arbeit und dem Abstecken wei¬ 
terer Ziele für die nächsten zwei Jahre 
standen bei den Bezirksdelegiertenkon¬ 
ferenzen auch die Neuwahlen der Be¬ 
zirksvorstände auf der Tagesordnung. 

Es wurden gewählt: 

in Berlin 

Manfred Möller zum Vorsitzenden 
Siegfried Miedecke zum Sekretär 

in Cottbus 

Horst Kieschke zum Vorsitzenden 
Rudolf Starus zum Sekretär 

in Dresden 

Lothar Krause zum Vorsitzenden 
Winfried Liebschner zum Sekretär 

in Erfurt 

Dr, Georg Thielmann zum Vorsitzenden 
z. Z. noch nicht benannt 

in Greifswald 

Werner Lexow zum Vorsitzenden 
Gerd Hedderich zum Sekretär 

In Halle 

Wolfgang Lindner zum Vorsitzenden 
Wolfgang Bahnert zum Sekretär 

in Magdeburg 

Joachim Heine zum Vorsitzenden 
Heinz Sperling zum Sekretär 

In Schwerin 

Heinz Serfass zum Vorsitzenden 
Bernhard Westpha! zum Sekretär, 

Die vielfältigen Aktivitäten und der Opti¬ 
mismus der Bezirksdelegiertenkonfe¬ 
renzen geben uns die Gewähr für die 
würdige Vorbereitung unseres 6, Ver¬ 
bandstages, auf dem die Delegierten 
weitere Festlegungen für die Verbands¬ 
arbeit der nächsten vier Jahre beschlie¬ 
ßen werden. 

Dabei ist die allseltige Weiterentwick- 
fung einer interessanten und sinnvollen 
Freizeitgestaltung in unseren Arbeitsge¬ 
meinschaften zur Stärkung unseres Ver¬ 
bandes ein wesentlicher Beitrag zur Lö¬ 
sung unserer kulturpolitischen Aufgabe. 
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Leser schreiben ... 


Ausstellung im Kreis* 
heimatmuseum Neuruppin 

!n den Sommermonaten zeigt 
die AG 1/40 Berlin wesentliche 
Teile ihrer Gemeinsehaftsan 
läge, darunter erstmalig auch die 
Empfangsgebäude Herzberg und 
Lindow, im Kreisheimatmuseum 
Neuruppin. 

Das entsprechende Angebot, an¬ 
läßlich des 90jährigen Jubiläums 
der Strecke Löwenberg-Lindow 
(Eröffnung 11, August 1896) ei¬ 
nige Modelle leihweise zur Ver 
fügung zu stellen, wurde von 
der Direktorin des Museums, 

Frau Lisa Riedel, erfreut ange¬ 
nommen Frau Riedel unterstützt 
die Arbeit der AG seit mehreren 
Jahren durch die Bereitstellung 
von Bild und Schriftdokumen¬ 
ten. Es ist deshalb nur natürlich, 
daß die Früchte dieser Zusam 
menarbeit am Ort des Vorbilds 
im Heimatkreis Neuruppin ge¬ 
zeigt werden können. 

Während diese Ausstellung 
noch bis zum 14. September 
1986 zu sehen sein wird, gehen 
die Gedanken schon weiter (nä¬ 
here Informationen dazu auf 
Seite 32 dieser Ausgabe): Die 
Fortführung mit ständig wech¬ 
selnden Exponaten zur Ge¬ 
schichte der Ruppiner Eisenbahn 
sowie die würdige Vorbereitung 
und Durchführung von Jubiläen 
werden von den AG Freunden 
diskutiert und sollen die gute Zu 
sammenarbeit mit dem Museum 
vertiefen 

AG 1/40 des DMV, Berlin 

110 Jahre Zeithain- 
Elsterwerda 

Am 15. Oktober 1985 jährte sich 
zum 110. Mal der Tag der Inbe¬ 
triebnahme der Eisenbahn¬ 
strecke Zeithain — Elsterwerda. 
Zunächst als „Sekundärbahn" in 
Betrieb, bekam sie zunehmende 
Bedeutung als Verbindung der 
Hauptbahnen Riesa - Berlin An¬ 
halter Bahnhof und Dresden- 
Berlin Anhalter Bahnhof sowie in 
besonderem Maße für die Ver¬ 
sorgung der Industriebetriebe im 
Gröditzer Raum. Dies fand auch 
seinen Ausdruck in den An¬ 
schlußgleisen für das Stahlwerk 
Gröditz (1878 erbaut) und im 
zweigleisigen Ausbau der 
Strecke, Nach dem ersten Welt 
krieg verkehrten auch sehne!I- 
fahrende Züge auf diesem Ab¬ 
schnitt, der wegen der fehlen¬ 
den beschrankten Bahnüber¬ 
gänge aber eine „Bimmelbahn- 
strecke ' blieb Selbst die 
Schnellzuge hatten Lokomotiven 
mit einer Läutevorrichtung. 


Schweren Schaden hatte der fa¬ 
schistische Krieg angerichtet 
Um der wachsenden Bedeutung 
als wichtiger Verkehrsweg unse 
rer Republik bei der Versorgung 
solcher Betriebe wie VEB Stahl 
und Walzwerk Gröditz und dem 
VEB Zellstoffwerk zu entspre¬ 
chen, wird die Strecke in den 
nächsten Jahren weiter ausge 
baut. 

G. Apelt , Gröditz 


Leser meinen 


KnodeJ am Schienenstrang 

Gedanken zum „me"'Beitrag 
„Kommen Sie mit ins Iser 
gebirge” tm Heft 7/82. 

Zu meinem Urlaub in Harrachov 
im vergangenen Jahr gehörte 
selbstverständlich eine Fahrt mit 
der Zahnradbahn, Nach drei Ki¬ 
lometern Fußweg zum Bahnhof 
Harrachov erwarteten mich ver 
rostete Schienen. Mir ging ein 
geflügeltes Wort durch den 
Kopf: „Rostig ist die Eisenbahn¬ 
schiene, wenn kein Zug darüber 
läuft ... \ U nd da stand es ja 
auch auf einem Plakat; Schienen 
ersatzverkehr von Harrachov bis 
Korenov ab 1. Juli, Dort sah ich 
viele Fotos in der Bahnhofshalle, 
auch von der E 44. Im Bahnhof 
waren zu sehen ein Triebwagen 
(M 152), die Lok 404 003, ein 
Dreikuppler, und eine Maschine 
der Achsfolge D. Leider machte 
sich auch hier der Rost breit, es 
fehlten jedwede Schilder und 
Beschriftungen. Schade! 

Unser Zug fuhr als Doppeltrieb 
wagen mit M 240 0109 und 
M 240 0110. Doch zuvor kreuzte 
uns ein geschobener Güterzug, 
an der Spitze ein Güterzugge 
packwagen, dann sechs bis acht 
leere Güterwagen (diese wurden 
in Korenov mit Baumstämmen 
beladen), und am Zugschluß die 
Lok T 426 002, Endlich ging die 
Fahrt los. Bremsprobe vor der 
Einfahrt in den 912 m langen 


Tunnel. Nach 35 Minuten war 
Tanvald erreicht. Hier wurde ei 
ner der beiden 240,0 abgekup¬ 
pelt, zurück also solo. Das wurde 
zum richtigen Erlebnis. Jetzt 
mußte der vollbesetzte Träebwa 
gen zeigen, was in ihm steckt. 
Nach schwerem Kampf haben 
wir wieder Korenov erreicht. Mit 
„SEV" (diese Abkürzung Ist uns 
lieber als das schreckliche Wort 
ungetüm Schienenersatz- 
verkehr die Redaktion) fuhren 
wir wieder gen Harrachov. 

Noch zu den „Tfz": Ich sah in 
Tanvald eine Lok der BR T 426, 
eine in Korenov am Lokschup 
pen r eine war mit einem Güter¬ 
zug unterwegs, Meine Meinung 
ist: Obwohl im Personenverkehr 
die Zahnstange nicht benutzt 
wird, war er ein großes Erlebnis 
für mich: Der Knödel am Schie- 
nenslrang. Und wenn es mich 
wieder mal nach Harrachov ver 
schlägt - eine Zahnradbahnfahrt 
gehört dazu! 

Übrigens für Nichtmotorisierte: 
Es bestehen gute Verbindungen 
von Zittau über Liberec (umstei¬ 
gen!) bis Tanvald und zurück. 

O Adam, Eibau (Oberlausitz) 


Leser antworten ... 


Der Linksverkehr 
auf der Regelspur 

Zu diesem Thema - „me" 5/85 
von K Schulz aus Neustadt (D.) 
möchte Ich noch folgendes sa¬ 
gen: 

Bei den Schweizerischen Bun¬ 
desbahnen (SBB) wird nach Vor¬ 
schrift links gefahren Ausnah¬ 
men bilden jene ferngesteuerten 
Streckenabschnitte wie die Gott¬ 
hard Nordrampe, der Gotthard 
lunnel und die linksufrige Zü 
richseestrecke, auf denen in der 
Regel links gefahren wird, Gleis- 
wechselbetrieb aber möglich ist. 
Die Signale stehen links vom 
Gleis, auch die Formsignale. 
Diese werden in der Schweiz Se 


transpress lädt ein zu einer Messeveranstaltung 
»Die Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn« 

ein Farblächtbildervortrag mit dem Autor Hans Joachim 
Kirsche 

am 4 September 1986, 20.00 Uhr, Raum 207 in der 

Leipzig-Information am Sachsenplatz 

Der Kartenverkauf findet nur über die Leipzig-Information 
statt. 
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maphore genannt Die Signalfiü 
ge! weisen aber über das Gleis, 
Auch auf eingleisigen Strecken 
stehen die Signale, und damit 
sind alle vorkommenden Signale 
gemeint, an der linken Seite des 
Gleises. 

Eine weitere Besonderheit stellt 
die Einrichtungen des Führer¬ 
standes der Lokomotiven dar. 

Seif etwa 1940 werden bei den 
SBB die Führerstände auf der in 
Fahrtrichtung linken Seite einge 
baut und sind für sitzende Bedie¬ 
nung eingerichtet. Die Führer 
bremsventile sind ebenfalls links 
eingebaut und werden mit der 
linken Hand bedient. 

Auch bei den sogenannten Pri 
vatbahnen der Schweiz ist der 
Linksverkehr vorgeschrieben, 
wobei aber der Signalstandort 
nur bei der „Doppelspur" auf der 
linken Gleisseite festgeschrie¬ 
ben ist. Bei eingleisigen Strek 
ken wird der Signaistandort 
durch die Topographie bestimmt 
und variiert zwischen der linken 
und der rechten Seite. 

Die Führerstandseinrichtung bei 
diesen Bahnen ist aber auf der 
rechten Fahrzeugseite installiert, 
so z B bei der Rhätischen Bahn 
oder bei der Bern-Simplon- 
Lotschberg Bahn. In Frankreich 
waren sogar die Führerstands¬ 
einrichtungen der Dampfloko¬ 
motiven für den Linksverkehr 
auf der linken Fahrzeugseite in 
stalliert. Auch in Frankreich ste¬ 
hen die Signale auf der linken 
Seite des Gleises, In Österreich 
wird normalerweise auf der 
rechten Seite der Strecke gefah¬ 
ren. wenn diese „doppelspurig" 
ist. Allerdings gibt es in diesem 
Land einige Strecken, die im 
Linksverkehr betrieben werden. 
Es war mir aber bisher leider 
n icht mögIich herauszufi nden, 
um welche Strecken es sich han¬ 
delt. 

A Buchmann , Chur (Schweiz) 


Wer geht schneller? 


yUU Uhren .;j anen 
3 tl ir/u Je* i n Guf) 


Bahnsteig 


Angenommen von Winfried 
Schmidt, Unierschwöditz, am 2 No¬ 
vember 1965 auf dem Bahnhof Nord 
hausen. 
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U-Bahn-Wagenpark 
wird vergrößert 

Zu Ehren des XI. Parteitages der 
SED stellte das Raw „Roman 
Chwalek" Berlin Schöneweide 
die ersten sechs U Bahn Wagen 
des Tvps E llf-5 fertig und über¬ 
gab sie den Berliner Verkehrsbe 
trieben (BVB). Diese Wagen sind 
für die im Bau befindliche Ver¬ 
längerung der U Bahn-Linie E 
Alexanderplatz-Tierpark In das 
Neubaugebiet Kaulsdorf/Hellers 
dorf im Nordosten der Haupt¬ 
stadt bestimmt. Wie die Vorgän¬ 
ger dieser U-Bahn-Wagen (Ty¬ 
pen E UM bis E 1114) sind auch 
die neuen Fahrzeuge durch den 
Umbau aus S-Bahn-Wagen ent¬ 
standen. Die kleinste Zugeinheit 
- zwei Wagen - besteht aus 
Trieb und Beiwagen. Einige 
technische Neuerungen, die in 
den S-Bahn-Wagen berücksich 
tigt worden sind und sich dort 
bewährten, wurden auch für 
diese Züge genutzt. Erstmalig 
werden bei diesen neuen U 
Bah n-Wagen jedoch alle Steuer - 
leitu ng e n mit 110 V - G leie h s pa n 
nung {bisher teilweise mit 750-V- 
G le ichs pan n u n g) bet rieben. Aus 
diesem Grund sind die Wagen 
des Typs E 111-5 mit den früher 
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gebauten Wagen gleichen Typs 
nicht kuppelfähig. 

Der Umbau weiterer S-Bahn-Wa 
gen in U-Bahn-Fahrzeuge ist vor 
gesehen 

Text und Foto: H ', j. Hutter 
Berlin 


Tunnel auf der „Bankrott- 
meile" aufgeschnitten 


Zügig gehen die vorbereitenden 
Arbeiten zur Elektrifizierung der 
Strecke Riesa - Döbeln - Karl- 
Marx Stadt (KBS 400) voran. 
Nachdem am Bahnhof Limmritz 
eine zu niedrige Straßenüberfüh¬ 
rung erneuert wurde, begannen 
nun die Erdarbeiten am Tunnel 
zwischen Limmritz und Steina. 


Es ist ein Aufschneiden dieses 
Tunnels erforderlich. Da der 
vom Gelände her schwierigste 
Teil der Strecke zwischen Limm- 
ritz und Waldheim 1848 die 
Chemnitz-Riesaer Eisenbahnge¬ 
sellschaft ruinierte, wurde er 
vom Volksmund „Bankrottmeile* 
genannt. 

Ha, 


ÖME'3 - eine Weiterentwicklung 

Im vergangenen Jahr wurde die 
5000 d iese I e lektr isc h e Lo k om o 
,tive milder Bezeichnung ÖME-3 
vom Prager Betrieb „Lokomo- 
tivka Sokolovo" an die UdSSR 
geliefert. 

Die Lok wird von einem turboge- 
ladenen Sechszylinderreihen- 
Dieselmotor des Typs CKD K6S 
310 DR mit einer Leistung von 
993 kW {1350 PS) angetrieben. 

An die Kurbel welle dieses be¬ 
währten und zuverlässigen Mo¬ 
tors ist der Hauptgeneraior an- 
geflanscht. 

Der robuste Hauptrahmen der 
Lok ist auf zwei dreiachsigen 
Drehgestellen gelagert. In jedem 
Drehgestell befinden sich drei 
Taölagerfahrmotoren. 

Die Lok hat einen klassischen 
Fahrzeugaufbau, tm vorderer 


langen Vorbau befindet sich das 
Antriebsaggregat und die An¬ 
triebe der Hilfsaggregate, d. n. 
des Brems Verdichters, der Kühl¬ 
lüfter mit den Wärmeaustau¬ 
schern, der Lüfter für die Küfr 
lung der Fahrmotoren und des 
Ladedynamos, im hinteren 
kurzen Vorbau sind die Akkumu 
latoren zum Anlassen des Diesel¬ 
motors untergebracht. Die Füh¬ 
rerkabine befindet sich über 
dem hinteren Drehgestell. Die 
Lok ist für den Einmannbetrieb 
ausgelegt. Außer dem Führer 
pult mit den entsprechenden 
Steuer-, Kontroll- und Meßele¬ 
menten ist Im Führer stand ein 
tragbares Bedienpult mit Kabel¬ 
anschluß vorhanden. Mit ihm ist 


es möglich, die Lok von jedem 
beliebigen Platz der Führerka¬ 
bine zu bedienen (mit Ausnahme 
der selbsttätigen Zugbremse). 
Die Baureihe CME-3 ist für den 
schweren Rangier- und Güter¬ 
zugdienst bestimmt. 

Dieser Loktyp wird an die CSD 
und Albanien als BR T 669,0, in 
Tropenausführung in den Irak, 
nach Syrien und Indien geliefert. 
Er ist ohne bauliche Veränderun¬ 
gen für Spurweiten von 1435 bis 
1676 mm geeignet. Auf Wunsch 
werden Zusatzausrüstungen ein¬ 
gebaut z. B. Funkgerät, automa¬ 
tische Zugsicherung, Zweifach¬ 
steuerung und verschiedene 
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B re msa rten ei nsc h ließ I ich S a ug 
luftbremse. Einige technische 
Daten: 

Spurweite 1435, 1520, 

1676 mm 

Achsfolge CoCo 

Masse 114-1231 

Höchstgeschw. 95 km/h 

m&x. Zugkraft etwa 30 t 

Der Vorgänger dieser Lok war 
die CSD-ÖR T 435.0, die in der 
DDR als BR V 75 (107) zum Ein¬ 
satz kam. Bel der Konstruktion 
der CME-3 wurden nicht nur ge¬ 
sammelte Erfahrungen, sondern 
auch bewährte Elemente ver 
wendet. Trotz der langjährigen 
Produktion dieser BR blieb die 
Grundkonzeption unverändert. 
So besteht bei aller Weiterent¬ 
wicklung die Möglichkeit, ein¬ 
zelne Baugruppen gegenseitig 
auszulauschen. Gegenwärtig ge¬ 
langen schrittweise neue mo¬ 
derne Konstruktionselemente 
zum Einsatz, die dem internatio¬ 
nalen Trend im Lokomotivbau 
entsprechen. Dabei sind diese 
so konzipiert, daß sie auch für 
früher gebaute Maschinen ver¬ 
wendet werden können 
Auch diese Lok hat ihren Spitz¬ 
namen. Sie wird kurzerhand 
Xmeläk“ (Tschechisch Hum 
mel) genannt. Das dürfte von 
CME-3 herrühren. 

A. Akhavan, Berlin; Foto: ÖKO 


Auto oder Eisenbahn? 


Die Schweiz gehört zu den Län¬ 
dern Europas mit der höchsten 
Autodichte. Besonders an den 
Wochenenden und zu saisonbe¬ 
dingten Spitzenzeiten macht sich 
das auf Autobahnen und Land¬ 
straßen nachhaltig bemerkbar. 
Trotz des weiteren Ausbaus des 
Straßennetzes werden die Ver¬ 
stopfungen laut Expertenaussa- 
gen eher zu- als abnehmen. Da 
durch kommt es in der Öffent 
lichkeit mehr als erwartet zu Dis¬ 
kussionen darüber, welche Auf¬ 
gaben das schweizerische Eisen 
bahnnetz übernehmen könnte. 


Es geht dabei besonders darum, 
ob ein Ausbau des bisherigen 
Streckennetzes genügt oder eine 
neue Schnellbahn auf der Haupt¬ 
strecke des Landes zwischen 
Genf und St. Galten notwendig 
wird. Das Schnellbahnprojekt 
gewinnt mehr und mehr Anhän¬ 
ger, könnten doch damit die 
Fahrzeiten erheblich gesenkt 
werden; beispielsweise zwi¬ 
schen Bern und Zürich von 73 
auf 4B Minuten. Die Kritiker hal¬ 
ten dem Entgegen, daß minde¬ 
stens 200 Kilometer Strecke völ¬ 
lig neu verlegt werden müssen, 
weil die für hohe Geschwindig¬ 
keiten konzipierte Strecke weite 
Kurvenradien und flache Linien¬ 
führungen erfordert. Es ist nicht 
leicht, diesen Anforderungen im 
kleinräumigen und reich geglie¬ 
derten Gebiet Rechnung zu tra¬ 
gen, So müßten mehrere Flußtä¬ 
ler mit Viadukten überspannt 
und mindestens 180 Hektar 
fruchtbaren Ackerbodens geop 
fert werden. Unter anderem 
werden immer wieder die hohen 
Kosten dieses Projekts ange¬ 
führt, Doch ist dieses Argument 
nicht ganz stichhaltig, weil die 
Streckenbauten für die Schnell¬ 
bahn gerade soviel Geld kosten 
würden wie die Ausgaben für 
zwei jahre Straßenbaupro¬ 
gramm. ik. (ADNj 
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Dipl. Ing. Hans-Joachim Krauß, 
Hauptingenieur der Hauptverwaltung 
Masehinenwirtschaft der DR im 
Ministerium für Verkehrswesen, Berlin 


Was wird aus 

den Diesellokomotiven? 

Bekanntlich werden bis 7 990 weitere 
1500 Strecken-Kilometer der Deutschen 
Reichsbahn elektrifiziert. 

Der Ellok Betrieb als entscheidender In¬ 
tensivierungsfaktor stellt einen zweiten 
Traktionswechsel bei der DR dar und 
zieh t große tech nisch -techn olog tsch e 
Veränderungen nach sich . Die Diesel¬ 
traktion muß mit einem hohen ökonomi¬ 
schen Effekt sinnvoll in diesen Prozeß 
eingeordnet werden. Im folgenden Bei 
trag soll auf einige Aspekte zum künfti¬ 
gen Einsatz des Diesellokomotivparkes 
eingegangen werden. Zum gleichen 
Thema erschien bereits im Heft 2/86 
der Fachzeitsch rift „Schi en en fa h r- 
zeuge" eine Veröffentlichung. 

Sicherlich werden diese Ausführungen 
auch manchen Modelleisenbahner an 
regem ein Rekoprogramm für den eige 
nen Lokomotivpark vorzusehen. 

Die weitere Entwicklung 

Vielfach wird gefragt, ob durch die be 
schleunigte Elektrifizierung nicht Die¬ 
sellokomotiven „übrig" sind und es so- 
mit in der Vergangenheit möglicher¬ 
weise „Fehlinvestitionen" gab. Zunächst 
sei gesagt, daß die normative Nutzungs- 
dauer der Rangierdiesellokomotiven 30 
Jahre (ursprünglich 25) und die der 
Streckendiesellokomotiven 20 Jahre be* 
trägt, wobei hier 25 Jahre angestrebt 
werden. Ein Teil dieser Lokomotiven er¬ 
reicht also somit im kommenden Fünf 
jahrplanzeitraum bzw. in den nächsten 
10 Jahren die normative Nutzungs¬ 
dauer. 

Obwohl der Anteil der elektrischen 
Traktion 1990 etwa 40 Prozent betragen 
wird, verbleibt auf etwa 75 Prozent des 
Streckennetzes der DR Dieselbetrieb. 
Der gesamte Diesellokomotivpark wird 
1990 etwa die dreifache Höhe des Ellok¬ 
bestandes erreichen. Eingeschlossen 
sind dabei auch die zur Ablösung der 
restlichen Dampflokomotiven erforder¬ 
lichen Fahrzeuge einerseits und ande¬ 
rerseits die zu erwartenden höheren 
Transportanforderungen im ntchtelek- 
triftzierten Netz. 

Außerdem ist zu berücksichtigen, daß 
die wichtigsten Hauptaggregate, wie 
Dieselmotor und Strömungsgetriebe, in 
Abhängigkeit von der absolvierten Lei¬ 
stung meist nach der Hälfte der genann¬ 


ten normativen Nutzungsdauer ver 
schlissen sind und erneuert werden 
müssen. 

Neben der notwendigen und möglichen 
Aussonderung von verschlissenen Die¬ 
seltriebfahrzeugen werden die verblei¬ 
benden Lokomotiven im Rahmen plan¬ 
mäßiger Instandhaltungsmaßnahmen 
zum Teil modernisiert. Die Fahrzeuge 
sind den künftigen Leistungsanforde¬ 
rungen anzupassen, um den spezifi¬ 
schen Energieverbrauch bei gleichzeiti¬ 
ger Reduzierung des Instandhaltungs¬ 
aufwands zu senken. 

Diese wichtigen Prämissen führten 
nach umfangreichen Untersuchungen 
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an leistungsfähigeren Rangierlokomoti¬ 
ven. 

Baureihe 108 

Für den Ersatz der Baureihen 105/106 - 
sie haben teilweise die normative Nut¬ 
zungsdauer erreicht - und wegen der 
höher werdenden Lelstungsanforderun- 
gen sollte ursprünglich eine neue lei¬ 
stungsfähige, dieselhydraullsche Ran 
giertokomotive mit 736 kW (1000 PS) 
beschafft werden. 

Nun werden die erforderlichen Trieb¬ 
fahrzeuge aus dem Umbau der durch 
die Elektrifizierung freigewordenen Lo¬ 
komotiven der Baureihe 110 gewonnen. 
Vom VEB Strömungsmaschinen Pirna 



zu einem konkreten Programm über die 
Perspektive des Diesellokomotivparkes. 
Die eingangs gestellte Frage nach 
„überzähligen" Triebfahrzeugen kann 
auf dessen Grundlage eindeutig ver¬ 
neint werden. 

Auf die Entwicklung und Neubesehaf 
fung von Diesellokomotiven kann vor¬ 
läufig verzichtet und im KLEW Hennigs¬ 
dorf die sonst dafür erforderlich gewe 
sene Kapazität ausschließlich für die 
Ellok-Produktion genutzt werden. 

Die Diesellokomotiven der DR setzen 
sich aus wenigen Grundtypen zusam¬ 
men, die außerdem untereinander weit 
gehend standardisiert sind. Aufgrund 
dieser Vorteile besteht die Möglichkeit, 
gleich mehrere Lokomotiv-Baureihen zu 
modernisieren. 

Ra ngierlokomotiven 

Besonders zu berücksichtigen sind hier¬ 
bei zwei Aspekte: Ab 1990/91 ist mit der 
Inbetriebnahme von elektrischen Ran 
glerlokomotiven zu rechnen (BR 208 in 
Drehstromantriebstechnik), und infolge 
der größer werdenden Zuglasten für 
bestimmte Einsatzfälle steigt der Bedarf 


T Lokomotiven der Baureihe 105 bzw 106 sind in 
fast jedem Bahnbetriebswerk beheimatet. Dieses 
Foto zeigt die Lokomotive 105 096 des Bw Stral 
Sund am 6. August 1979 in Saßnitz. 

wurde inzwischen ein hydraulisches 
Wendegetriebe (Reversionsgetriebe) 
entwickelt, mit dem die Lokomotive hy¬ 
draulisch abgebremst wird. Für Erpro¬ 
bungszwecke sind die Lokomotiven 
110 156 und 110 161 mit dieser Technik 
ausgerüstet worden und seit 1979 im 
Güterbahnhof Halle in Betrieb, Zu Ver¬ 
gleichszwecken waren sie unter glei¬ 
chen Einsatzbedingungen mit Maschi¬ 
nen der BR 106 und der BR 110 mit me¬ 
chanischem Wendegetriebe im Einsatz. 
Durch das neue Strömungswendege- 
triebe wurde allerdings durch die not¬ 
wendige Motorleistung 3,5 Prozent 
mehr Dieselkraftstoff verbraucht. Dem¬ 
gegenüber stehen unter anderem ein 
bedeutend geringerer Bremssohlen’ 
Wechsel und die längere Laufzeit der 
Radreifen. Jährlich können außerdem 
pro Lokomotive 5,8 t Material, 460 Ar¬ 
beitsstunden und 208 Stunden Standzeit 
eingespart werden. Hinzu kommen 
noch weitere Vorteile, wie Beschleunig 
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gung des Rangierdienstes durch den 
Wegfalt der Zeit für die Fahrtrichtungs¬ 
änderung und bequemere Bedienung 
der Lokomotive, 

Obwohl sich die Geschwindigkeitsstu¬ 
fung bei der BR 106 (30/60 km/h) be¬ 
währt hat, werden bei der neuen Baureihe 
108 für den Rangiergang 20 km/h und 
für den Streckengang 60 km/h gewählt. 
Damit ist eine höhere Zugkraft im Ran 
gtergang möglich, und der spezifische 
Kraftstoffverbrauch kann gesenkt wer 
den. Bei der 110 161 wurde der Führer 
stand analog zur BR 106 umgebaut und 
damit den Bedingungen des Rangier¬ 
dienstes angepaßt 

Die Baureihe 108 erhält den bewährten 
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GVD 18/15-1 des VEB Elbewerk Roßlau 
mit 365 kW (rd. 500 PS) auszurüsten. Er 
kann den gegebenen Lastverhältnissen 
besser angepaßt werden und erreicht 
einen günstigeren Kraftstoffverbrauch. 
Die bisherige Wandter-Kupplung wird 
durch eine 2-Wandlerausführung er¬ 
setzt. 

Im Rangierdienst ist in der Regel nicht 
primär die Leistung, sondern das Zug¬ 
kraftverhalten der Lokomotiven aus¬ 
schlaggebend, Bei der um 110 kW 
(150 PS) reduzierten Motorleistung war 
es notwendig, das Übersetzungsverhält 
nis im Achsgetriebe so zu wählen, daß 
kein Zugkraftverlust gegenüber der 
Baureihe 106 im Anfahrbereich auftritt 




Motor 12 KVD 21 AI-4 mit einer Lei 
stung von 736 kW (1000 PS). Anstelle 
des Heizkessels wird Ballast eingebaut 
und zum Warmhalten das Warmhalte 
gerät Heto 30. Weitere konstruktive 
Veränderungen kommen hinzu. Mit 
den ersten Prototypen äst Mitte 1987 zu 
rechnen. Der Serienumbau wird ab 
1988 beginnen und sich über mehrere 
fahre erstrecken. In den Umbau werden 
übrigens auch die in geringer Stückzahl 
vorhandenen Lokomotiven der BR 111 
einbezogen. 

Wie bereits erwähnt, erhalten die um 
gebauten Triebfahrzeuge die Bezeich 
nung 108. Die bisherige Ordnungsnum¬ 
mer bleibt allerdings unverändert, Die 
beiden Versuchslokomotiven des Bw 
Halle G werden bereits seit dem 1, Ja¬ 
nuar 1985 als 108 156-1 und 108 161-1 
bezeichnet, 

Baureihe 104 

Obwohl sich die Baureihe 106 bewährt 
hat, ist sie für viele Einsatzgebiete über 
dimensioniert. Der Motor 12 KVD 18/21 
(480 kW 650 PS) arbeitet unter den 
gegebenen Einsatzverhältnissen sowohl 
unter Last als auch im Leerlauf unwirt 
schaftisch. Deshalb ist vorgesehen, 
diese Maschinen mit dem Motor 


und gleichzeitig der Kraftstoff-Ver¬ 
brauch optimiert wird. Die bisherigen 
Untersuchungen führten zu der Ent- 
Scheidung, die Stufung zwischen Lang¬ 
samgang und Schnellgang von 
30/60 (km/h) (Baureihe 106) auf 
20/40 (km/h) bet der Baureihe 104 zu 
verändern. 

Bei einer durchschnittlichen jährlichen 
Auslastung können je Lokomotive dann 
mindestens 15 bis 18 t Dieselkraftstoff, 
130 bis 160 Arbeitsstunden sowie 
32 500 Mark an Kosten eingespart wer¬ 
den. 

Mit den Lokomotiven der Baureihen 108 
und 102 stehen künftig Rangierlokomo¬ 
tiven bereit, die die unterschiedlichsten 
Anforderungen des Rangierdienstes mit 
der Ökonomisch jeweils günstigsten 
Baureihe befriedigen. Bei der zu erwar¬ 
tenden Nutzungsdauer durch die Re¬ 
konstruktion werden die Baureihen 104 
und 106 bis mindestens zum Jahre 2010 
und darüber hinaus betriebsbereit sein. 
Derzeit kann allerdings noch nicht ge¬ 
sagt werden, ob die Baureihe 106 mit Ih¬ 
ren jetzigen Parametern außerdem für 
spezielle Einsatzfälle vorgehalten wer¬ 
den muß. 

Ein erstes Funktionsmuster als Erpro¬ 


bung sträg er für den Dieselmotor wurde 
im Oktober 1984 durch das Bw Halle G 
umgebaut. Mit dem Serienumbau ist 
ab 1988 zu rechnen Die umgebauten 
Lokomotiven der Baureihe 106 erhalten 
die Bezeichnung Baureihe 104. Die bis¬ 
herige Ordnungsnummer wird hier 
ebenfalls beibehalten. 

Übrige Baureihen 

Um die Fährschiffe der neuen Trajekt' 
route Mukran - Klaipeda und die Ran- 
gierarbeiten im Breitspurbereich des 
Fährhafens Mukran zu ermöglichen, 
wurden einige Triebfahrzeuge der Bau 
reihe 106 auf Breitspur (1524 mm) um¬ 
gerüstet, Um die hier erforderlichen 
Zugkräfte zu erreichen, erhielten sie die 
Einrichtungen für die Doppeltraktion 
und automatische M Ittel pufferkupplung 
zu der Bauart Intermat, Die bisherige 
Gattungs und Ordnungsnummer blei¬ 
ben unverändert. 

Die übrigen Baureihen (100, 101 und 
102) sind im Rahmen der planmäßigen 
Instandhaltung weiterhin einsatzbereit 
zu halten, wobei entsprechend dem 
Verschleißzustand bedarfsweise neue 
Aggregate und Baugruppen einzusetzen 
sind. 
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Streckenlokomotiven 

Die Zugdienstlokomotiven bestehen be 
kanntlich aus zwei Hauptgruppen: den 
dieselhydraulischen Lokomotiven aus 
der DDR-Produktion und Rumänien so 
wie den dieselelektrischen Lokomotiven 
aus der UdSSR. Letztere erbringen den 
überwiegenden Anteil der Dieselzugför 
derung und übernehmen auf den nicht 
elektrifizierten Strecken fast ausschließ 
lieh den schweren Schnell- und Güten 
zugdienst. Daran wird sich auch in den 
kommenden Jahren im nichtelektrifi- 
zierten Netz nichts ändern. 

Der Bedarf an StreckeoDiesellokomoti- 
ven geht jedoch allmählich zurück, so 
daß in den nächsten 10 bis 15 jahren 


2 Einige Lokomotiven mit 1100 kW Motoren er 
hielten die ..Arbeitsbezeichnung" 115 (siehe auch 
„me 1 ' 2/85, S 3) Hier die 115 203 am 3 April 1983 
im Bahnhof Nossen 

3 Aus vorhandenen Maschinen der Baureihe 110 
werden künftig Lokomotiven der Baureihe 114 im 
August 1984 enistand dieses Foto von der 114 664 
bei Neusirehiz. 

4 An den Umbau zur Baureihe 116 6 war zum Auf 
nahmezeitpunkl dieses Fotos von der 118 296 im 
September 1975 bei Waidheim noch nicht zu den 
ken 

keine neuen Zugdienstdieseliokomoti- 
ven erforderlich werden. Entsprechend 
der erreichten normativen Nutzungs¬ 
dauer sind die Fahrzeuge schrittweise 
auszusondern. Freiwerdende Triebfahr¬ 
zeuge der Baureihe 110 werden zu Ran¬ 
gier bzw, Schmalspuriokomotiven um¬ 
gebaut. Teilweise wird es auch erfor¬ 
derlich, diese Maschinen infolge der 
gestiegenen Leiste nqsa nf o rderu nqen 
durch stärkere Zugdienst-Baureihen ab¬ 
zulösen. Vorrangig werden die Lokomo¬ 
tiven der Baureihen 118.0, teilweise 
118.1, 130 und zu einem späteren Zeit¬ 
punkt schrittweise auch die 120 freige¬ 
setzt. Die Baureihen 131 und 132 sind 
noch lange Zeit für die schweren Zug 


förderungsaufgaben vorgesehen. Das 
Gleiche gilt für die Baureihen 118.6 und 
119, die den mittelschweren Dienst im 
Haupt- und Nebennetz übernehmen. 
Während bei den dieselelektrischen Lo¬ 
komotiven keine Rekonstruktionsarbei 
ten vorgesehen sind, ist dies aber für 
die dieselhydraulischen Maschinen ge¬ 
plant und teilweise schon realisiert, 
Baureihen 110 bis 114 
Die Triebfahrzeuge der Baureihen- 
Gruppe 110 bis 114 sind bei der DR in 
großen Stückzahlen vorhanden. Sie ha¬ 
ben sich gut bewährt, sind verhältnis¬ 
mäßig instandhaltungsarm, bei den Lok¬ 
führern beliebt und im Haupt- als auch 
im Nebennetz vielseitig verwendbar. 


Da auch in absehbarer Zukunft auf 
diese Baureihen nicht verzichtet wer 
den kann, wird hier die normative Nut¬ 
zungsdauer durch Rekorstruktionsmaß- 
nahmen verlängert. 

Bekanntlich wird seit mehreren jahren 
die BR 110 teilweise zur BR 112 umgerü¬ 
stet, Im Rahmen der notwendigen Er- 
satzbeschaffung wird der ursprünglich 
verwendete Motor 12 KVD 21 AL 3 mit 
736 kW durch den leistungsstarkeren 
Motor 12 KVD 21 AL 4 mit 900 kW Lei 
stung ersetzt. Das Strömungsgetriebe 
wurde der erhöhten Leistung angepaßt. 
Die verbesserten technologischen Para¬ 
meter haben sich bei sehr vielen Zügen 
durch Fahrzeitverkürzungen bzw. Zug- 
lastenerhöhungen ausgezahlt. In Ein¬ 
zelfähen wurde sogar cer Einsatz der 
leistungsstarkeren Baureihen 118 und 
119 entbehrlich. Nicht selten ersetzt die 
BR 112 in Doppeltraktion im Güterzug¬ 
dienst auch die Baureihe 132- 
Versuchsweise erfolgte eine Extremer 
probung des Motors mit je zwei Trieb 
fahrzeugen der Baureihe 110 mit 
1100 kW (1500 PS) und Baureihe 118 
mit 2200 kW (3000 PS), Die Getriebe 
wurden entsprechend angepaßt. Die 
betrieblichen Vorteile dieser Lokomoti¬ 


ven (Zuglasterhöhung bzw. Fahrzeitver¬ 
kürzung} waren so überzeugend, daß 
eine größere Stückzahl an Triebfahrzeu 
gen der Baureihe 110 auf IIÖO-kW-Lei- 
stung für einen Großversuch umgebaut 
wurde. Diese Triebfahrzeuge erhielten 
die Bezeichnung 114, da die eigentlich 
zutreffendere Bezeichnung 115 bereits 
als Arbeitsbezeichnung für die seiner 
zeit konzipierte Neubau-Baureihe 
(1100 kW) vergeben war. 

Diese Lokomotiven wurden im Bw Saal- 
feld konzentriert. Damit konnte ein Teil 
der BR 119 insbesondere im Güterzug¬ 
dienst auf der steigungsreichen Neben¬ 
strecke Saalfeld - Lobenstein ersetzt 
werden. Die Erkenntnisse aus diesem 
Großversuch führten zur Konstruktion 
des Motors 12 KVD 18/21 AL 5 
Ende 1987 wird der neue Motor bereit¬ 
stehen. Ab 1988 kann dann mit dem se¬ 
rienmäßigen Umrüsten von Lokomoti 
ven der Baureihe 110 zur Baureihe 114 
begonnen werden. 

Da ein Teil der Baureihe 110 zur 108 
und 199 umgebaut und der verblei¬ 
bende Teil in den nächsten Jahren 
schrittweise zur 112 P aber vorwiegend 
ab 1988 zur BR 114 umgerüstet wird, ge 
hört in einigen jahren die Bezeich¬ 
nung 110 ebenso wie die 111 der Ver¬ 
gangenheit an 

Mit diesen Rekomaßnahmen erhält die 
bisherige Baureihe 110 einen höheren 
Gebrauchswert; sie wird noch für einen 
langen Zeitraum den gestiegenen be 
trieblichen Anforderungen genügen. 
Baureihe 118 

Der Umbau der Baureihe 118.0 zur Bau¬ 
reihe 118.5 [Leistungssteigerung von 
1330 kW = 1800 PS auf 

1472 kW - 2000 PS) ist im Prinzip abge 
schlossen. Fortgeführt wird die be 
kannte Leistungsverstärkung der Bau 
reihe 118.2 von 1472 kW (2000 PS) auf 
1800 kW (2400 PS) (Baureihe 118.6) 
durch Einbau des Motors 
12 KVD 21 AI 4. Entsprechend dem not¬ 
wendigen Ersatz des Motors 
12 KVD 18/21 AL 3 ist schrittweise in 
den kommenden Jahren der verblei¬ 
bende Bestand der Baureihe 118 2 zur 
Baureihe 118.6 umzubauen. Damit er 
halten auch diese Triebfahrzeuge einen 
neuen Gebrauchswert und entsprechen 
noch für die absehbare Zukunft den be 
trieblichen Anforderungen. 

Baureihe 119 

Bekanntlich erhielten bereits einige Ma¬ 
schinen der Baureihe 119 Motore der 
Bauart 12 KVD 21 AL-4, Der Motoraus¬ 
tausch wird fortgeführt, soweit dies 
zum Ersatz auszumusternder Motore 
notwendig ist. Diese Maßnahmen wa 
ren bereits in den technischen Bedin 
gungen mit dem Hersteller vereinbart 
worden. Durch die verstärkte Elektnfi 
zierung hat sich auch das ursprünglich 
konzipierte Einsatzgebiet der Bau* 
reihe 119 verändert. Es wird deshalb 
gegenwärtig geprüft, ob durch Verän¬ 
derung des Getriebes von einem 2- in 
ein 3-Wandler-Getriebe die Artriebsan- 
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läge für die neuen Einsatzbedingungen 
optimiert werden kann. 

Triebwagen 

Gegenwärtig wird ein neuer für die 
Elektrifizierung dringend erforderlicher 
Oberleitungsrevisionstriebwagen (ORT) 
entwickelt Die ersten Prototypen wer 
den noch in diesem Jahr für einge¬ 
hende meßtechnische und betriebliche 
Erprobungen ausgeliefert. Bis 1990 wer¬ 
den die Serienfahrzeuge beschafft. 

Der LVT wird in seinem jetzigen Be 
stand ohne wesentliche technische Ver 
änderungen bis nach 1990 betriebsfähig 
erhalten. Die materiellen Möglichkeiten 
des Ersatzes durch einen modernen 
vierachsigen Triebwagen sowie für die 
Abdeckung eines zusätzlichen Bedarfs 
werden gegenwärtig untersucht. Der 
SVT (BR 175) wird auch künftig nicht 
mehr im Regeldienst verkehren. Dafür 
gibt es verschiedene Ursachen; Einmal 
liegt es an der Elektrifizierung der 
Hauptstrecken, und zum anderen reicht 
in den möglichen Relationen das Sitz* 

5 


Platzangebot nicht aus. Ein Fahren mit 
zwei Einheiten in Doppeltraktion ist un 
zweckmäßig, da ein lokbespannter Zug 
- bezogen auf das Sitzpiatzangebot - 
wesentlich weniger Dieselkraft sowie 
weniger Kosten und Arbeitskräfte erfor 
dert. Die DR folgt damit übrigens dem 
allgemeinen internationalen Trend. 

Schmaispurtriebf ahrzeuge 

Mit dem Aufbau des Streckenabschnit¬ 
tes Straßberg-Stiege wurde die Selke- 
talbahn wieder mit der Harzquerbahn 
verbunden. Auf diesem 1000 mm* 
Schmalspurnetz sind durch den gestie 
genen Beförderungsbedarf, insbeson¬ 
dere durch das höhere Güterverkehrs¬ 
aufkommen, die vorhandenen Dampflo¬ 
komotiven nicht mehr ausreichend. 
Hinzu kommt, daß die auf der Selketal- 
bahn eingesetzten Dampflokomotiven, 
vor allem die Mallet-Lokomotiven der 
BR 99 59 , in ihren wesentlichsten Bautei¬ 
len die Verschleißgrenzen erreicht ha¬ 
ben und nur noch mit sehr hohem Auf¬ 
wand eine begrenzte Zeit einsatzfähig 


sind. Daher werden in naher Zukunft 
frei werdende Lokomotiven der Bau¬ 
reihe 110 zu Schmalspurtriebfahrzeu¬ 
gen für das Harzbahnnetz umgebaut. 
Die Maschinen erhalten neu zu entwik- 
kelnde dreiachsige Drehgestelle, Die 
Höchstgeschwindigkeit der als Bau¬ 
reihe 199 einzuordnenden Lokomotiven 
wird 50 km/h betragen. Die bewährte 
Dampfheizung bleibt vorerst erhalten. 
Im zweiten Halbjahr 1987 ist mit den er¬ 
sten beiden Versuchsmustern zu rech¬ 
nen, Ab 1988 ist der serienmäßige Um¬ 
bau vorgesehen. In der Perspektive sol¬ 
len alle Dampflokomotiven auf der 
Harzqerbahn, mit Ausnahme der für 
den Traditionsbetrieb erforderlichen, 
abgelöst werden. 

Über die Perspektive der Traktionsmit 
tel bei den übrigen noch verbleibenden 
Schmalspurbahnen laufen gegenwärtig 
Untersuchungen. Unabhängig von den 
Ergebnissen, wird auch auf diesen 
Strecken selbstverständlich der dampf¬ 
betriebene Traditionsbetrieb aufrecht 
erhalten. Die DDR ist auf diesem Gebiet 
führend, und unser Staat stellt dafür be¬ 
kanntlich erhebliche finanzielle Mittel 
bereit. Daraus erwächst aber für die DR 
die Verpflichtung, den Betrieb so lei¬ 
stungsfähig und ökonomisch wie nur 
möglich zu gestalten. Daher wird künf 
tig der Traktjonswechsel auch um die 
Schmalspurbahnen keinen Bogen 
machen können, wobei eine sinnvolle 
Synthese zwischen ökonomischen Er¬ 
fordernissen und den berechtigten 
Wünschen nach Pflege des historischen 
Erbes angestrebt wird. 

5 Oie bekannte Baureihe 132 wird auch künftig 
auf nichtelektrifizierten Strecken der DR Reise- und 
Güterzüge befördern. 

Fotos: I. Arnold, Kart Marx Stadt (1); G Wehde, 
Wittstock (2); F. Ebermann, Dresden (3); Dr.-Ing. j, 
Werket, Görlitz (4); U. Köckritz, Gülzow (5} 
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Bw Eberswalde 

Lokbestand: 50 3648 f Hzl), 52 8031, 
52 8132, 52 8133 
Eine Maschine befindet sich im 
Einsatz. 

Umlauf (KBS 176): 17.18 (54509) 
18.08 Bfw; Bfw (51599) 19.55, 

21 26 Fko; Fko (51248) 1 51, 5.04 
Brz, Brz (Lzv) 5.20, 5 25 E, dann 
ggf. für Sonderletstungen von 
6.00 bis 16.00 

Legende: E - Eberswalde, Bfw - 
Bad Freienwalde (0 ), Fko - 
Frankfurt (O.), Brz - Britz. 

Wege (Juni) 


Bw Hoyerswerda 

Lokbestand: 44 2115 (Hzt), 


52 8004, 52 8037, 52 8046, 

52 8058 (Raw), 52 8083, 52 8109, 
52 8198. 

Drei Maschinen werden ginge 
setzt. 

Umläufe (KBS 221 230,'): Tag 1 - 
Hw (64243} 9 04, 9.19 Kns; Kns 
{64244} 11.24, 11.42 Hw; Hw 
(64245} 14 06, 14 27 Kns; Kns 
(Lzz) 15.10, 15.19 Spe; Spe 
(64206) 16 06, 16,45 Hw 
Tag 2 - Hw (61294) 11.12, 12 09 
Hc; Hc (73205) 12.30, 12 40 Lta; 
Lta (73204) 13.03, 13 15 Hc; Hc 
(Lzz) 13.22, 13.28 Sw; Sw (71248} 
13.47, 14.05 Ru; Ru (71242) 

15.46, 16.01 Lhw; Lhw (L?z) 
16.11, 16.21 Ru; Ru (61295) 

17.26, 19.21 Hw. 

Tag 3 -Hw [Uz) 11.30, 11.38 
Knr; Knr (73236) 12.34, 12.47 Hw 
(53286) 16.13, 16.56 Sn; Sn 
(71285) 17,52. 17.58 Bk; Bk 
(71286) 18 43, 18.53 Sn; Sn 
(53287) 19,52, 20 27 Hw. 
Legende: Hw - Hoyerswerda, 
Kns - Knappenrode Süd, Spe - 


Spreewitz, Hc - Hohenbocka, 
Lta - Lauta, Sw — Schwarzbach, 
Ru - Ruhland, Lhw - Lauchham 
mer West, Knr - Knappen rode, 
Sn - Senftenberg, Bk - Brieske. 
Rud (Juni) 


Bw Karl'MarX'Stadt/ 

Est Hilbersdorf 

Lokbestand 38 205 
(Museumslok), 50 2740 (o.T.}, 50 
3519 (Raw), 50 3526, 50 3643, 50 
3548, 50 3600, 50 3604 (alle o.T.}, 
50 3628, 50 3633 (o.T ), 50 3644, 
503646, 50 3650 (Hz!}, 50 3655, 

50 3658 (o.T ), 50 3689 (Raw), 50 
3690, 50 3694, 50 3698, 50 3704, 
75 515 (Museumslok, Raw), 86 
1049 (Hzl Pöckau L ). 

Nachdem Ende April auf der KBS 
400 bzw Ende Mai auf den KBS 
417 und 420 der Dampffokberieb 
eingestellt wurde, verkehren nur 
noch auf den KBS 440 und 450 
Maschinen (s. Heft 7/1986)J 


Bw Glauchau 

Lokbestand: 50 2146 (z) 50 3516 
(Est Rochlitz), 50 3523 (ex KMSt), 
50 3529, 50 3576 (k in Oelsnitz), 
50 3616 (ex KMSt, Hzl), 50 3657, 
50 3666 (ex Jüterbog}, 50 3670 
(ex KMSt), 58 3047 (Museums 
lok}, 58 3049 (Raw), 86 1333 (Est 
Rochlitz, Hzl}; 50 3551 an Bw Rei 
chenbach. 

Legende o.T. - ohne Treib¬ 
stangen, KMSt - Karl-Marx Stadt 
Fre 7 Dorn {Juni} 


BR 52 alt 

Am 19 April wurde die 52 3410 
(ex Bw Schöneweide) zur Zerle 
gung nach Frankfurt (Ö.) über 
führt. Diese Maschine erhielt am 
28. November 1980 noch einmal 
eine Hauptuntersuchung und be 
fand sich letztmals am 9, juni 
1982 zu einer L5 im Raw Meinin¬ 
gen; ihre Kesselfrist lief am 29. 
November 1985 ab. 

Klo (Juni) 
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Seit 20 Jahren 
in Serie 

Ais vor genau zwei Jahrzehnten die er¬ 
sten Serienlokomotiven der heutigen 
Baureihe 110 an die Deutsche Reichs^ 
bahn ausgeliefert wurden, dominierte 
vor den Personenzügen unseres Landes 
noch die gute alte P 8. Bereits sechs 
Jahre später war sie ausgemustert und 
vielfach durch die Baureihe 11Q ersetzt 
worden. Heute gehören letztere zum 
täglichen Bild. Robust, zuverlässig und 


leistungsstark sind jene Merkmale, die 
dazu führten, daß bis 1978 rund 900 LO' 
komotiven dieser Baureihe geliefert 
wurden. Teilweise werden diese Ma¬ 
schinen nun mit leistungsstarkeren Mo* 
toren ausgerüstet, um sie künftig noch 
effektiver ersetzen zu können. 

1 Noch zu Beginn der 70er Jahre präsentierte srch 
die einstige Baumusterlokomotive V 100 003 - in¬ 
zwischen als 110 003 - in der ursprünglichen Färb 
gebung So war sie auch auf der Leipziger Früh¬ 
jahrsmesse 1966 Das Foto entstand im Leipziger 
Hauptbahnhof. 

2 Aus der ersten Serie stammt die 110 041 


3 112 500 des Bw Zittau am 19 Juni 1965 mit dem 
P 3853 vor dem Bahnhof Neukirch Ost. 

4 Die ehemalige 110 207 ist heute als 112 207 im 
Einsatz. Sämtliche inzwischen mit 863 kW Diesel 
motoren ausgerüsteten Maschinen erhalten die 
Baureihenbezeichnung 112. Die Aufnahme ent 
stand am 23. August 1964 in Sohland (Spree). 

5 Der Personenzugdienst wird auf der Strecke 
Lübau-Zittau fast ausschließlich mit Lokomotiven 
der Baureihen 110 bzw. 112 bewältigt, hier die 
112 632 in Lübau am 8. Juni 1984 

Fotos: W Drescher, Jena (1); V Emersleben, 

Berlin (2 bis 5) 
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Zum 6. Verbandstag des DMV 


Veteranen 
in guten Händen 

Interview mit Harald Glück, 

Vorsitzender der AG 3/75 „Eisenbahn¬ 
tradition' 1 des DMV 

„me": Der in Zwickau beheimatete Tra - 
ditionseilzug der Deutschen Reichsbahn 
erfreut sich bei jung und alt zunehmen¬ 
der Beliebtheit . Betreut werden die 
Fahrzeuge von der Zwtckauer AG 3/75. 
Wie kam es zur Gründung der Arbeits¬ 
gemeinschaft? 

Harald Glück: Nun, begeisterter 
Darnpflokführei war ich schon immer, 
Während einer Sonderfahrt des DMV 
entstand schließlich der Gedanke, mit 
gleichgesinnten Kollegen einen Zeugen 
der Verkehrsgeschtchte, die Lokomo¬ 
tive 50 1849, der Nachwelt zu erhalten. 
Diese Idee wurde von der Deutschen 
Reichsbahn unterstützt, und im Mai 
1979 gründeten wir dann eine Arbeits 
gemeinschaft des DMV in unserer 
Dienststelle, Sieben Mitglieder zählten 
wir damals, Schritt für Schritt wurde die 
50 1849 technisch und optisch in den 
Bestzustand gebracht. Im Auftrag des 
DMV organisierten wir bald unsere er 
ste Sonderfahrt. Sie fand großen An- 
klang. Mehr und mehr Interessenten 
stießen zu uns, fanden Gefallen an 
unserer Arbeit und wurden Mitglied der 
AG. Heute sind wir 34 Eisenbahn 
freunde, von denen 22 als Lokführer, 
Heizer und Schlosser über die erforder¬ 
lichen Kenntnisse aus dem Eisenbahn 
betrieb verfügen. Hinzu kommen un¬ 
sere 12 „Nichteisenbahner", die unter 
anderem als Lehrer, Jurist, Betriebsdi¬ 
rektor, Schlosser, Handwerker und In¬ 
genieur tätig sind und unser Kollektiv 
sehr bereichern. 

„me": Die Aufgaben der Arbeitsgemein 
schaft sind vielfältig. Welche sind es im 
einzelnen? 

Harald Glück: Durch die Begeisterung 
und Einsatzbereitschaft für unser schö¬ 
nes Hobby, aber auch die ideale Zusann 
mensetzung unserer Gemeinschaft 
konnten viele neue Ideen durchgesetzt 
werden. Ais auf unseren Antrag hin im 
Jahre 1980 die vierachsigen Traditions¬ 
wagen nach Zwickau umgesetzt wur 
den, war uns allen bereits klar, daß die 
Betreuung dieses Zuges viel Verantwor¬ 
tung erfordert. Unser erstes Ziel be 
stand darin, das äußere Bild des Zuges 
wieder der Beschaffungszeit der Fahr¬ 
zeuge anzugleichen. Und heute ist die 
Pflege der Wagen, deren Ausgestaltung 
sowie die Begleitung des Zuges bei al 


len Fahrten nicht nur selbstverständ¬ 
lich, sondern unsere wichtigste Auf 
gäbe. Natürlich sind wir nach wie vor 
für die 50 1849 verantwortlich, für die 
wir auch die „Besatzung" stellen. Dar 
über hinaus betreuen wir die für Aus¬ 
stellung szwecke wieder aufgearbeitete 
Museumslok 58 261 sowie einen 1914 
gebauten Kohlenkran, der inzwischen 
ein technisches Denkmal ist. Damit 
aber nicht genug, im Auftrag des DMV 
Bezirksvorstandes Dresden organisieren 
wir jährlich zwei Sonderfahrten, Mit 
Postkartenserien, Postern, Kalender 
und Abgüssen von Lokschitdern bieten 
wir Eisenbahnfreunden anspruchsvolle 
Souvenirs an. 



Foto R Heinrich, Sietnpieis 


Fester Bestandteil unserer Aktivitäten 
ist außerdem die Jugendarbeit Unsere 
Dia-Vorträge vor Schülern sind 
ganz groß angekommen. Und nicht 
zuletzt seien die transportable Großfoto- 
veranstaitung für besondere Anlässe 
und die Gestaltung eines Schaukastens 
erwähnt. 

„me": Zurück zum Traditionszug, Stets 
ist er ausgebucht. Welche Leistungen 
vollbringt er jährlich? 

Harald Glück: Zu Beginn der 80er Jahre 
war die Existenz dieses Zuges noch we 
mg bekannt. 12 Einsatztage mit 1900 be 
förderten Eisenbahnfreunden waren der 
bescheidene Anfang. 1983 gab es be¬ 
reits 19 Fahrten mit 5400 Eisenbahn 
freunden. Vor allem nach der Aufarbei¬ 
tung des Zuges sprach sich schnell 
herum, wie attraktiv die Wagen gewor 
den sind, 1985 fuhr der Zug an 58 Ta¬ 
gen für Reisebüros, die Deutsche 
Reichsbahn, den DMV und andere ge¬ 
sellschaftliche Institutionen sowie Be 
triebe Er beförderte rund 12 000 Perso¬ 
nen über die landschaftlich schönsten 
Strecken unserer Republik. Aber noch 
eins kommt hinzu: Der Traditionseilzug 
stellt ein begehrtes Requisit für Film 
und Fernsehaufnahmen dar. Seit 1982 


lief er an 75 Tagen vor den Kameras, 
unter anderem für die Streifen „Bahn 
wärt er Thiel”, „Front ohne Gnade" und 
den neuen Thälmann-Film. 

„me": Im Heft 10/85 des „me" stellten 
wir den Zug ausführlich vor. Er präsen¬ 
tiert sich im neuen Gewand. Hervorran 
gendes leisteten dabei die Eisenbahner 
des Raw „Herbert Warnke" Delitzsch . 
Wie hat sich die Zusammenarbeit zwi 
sehen der Deutschen Reichsbahn 4 ins¬ 
besondere des Raw f und der AG 3/75 
entwickelt? 

Harald Glück: Bereits vor vier Jahren 
wurde mit den Vorbereitungen zur Auf¬ 
arbeitung der einzelnen Wagen begon¬ 
nen Unser gezeigtes Interesse und vor 
allem das gemeinsame Ziel, die Fahr¬ 
zeuge weitestgehend im Originalzu¬ 
stand zu präsentieren, führten zur stän¬ 
digen Teilnahme unserer AG an diesbe 
züglichen Beratungen, Alle von uns 
unterbreiteten Vorschläge wurden in 
die Aufarbeitungskonzeption aufgenom¬ 
men und realisiert, worüber wir sehr 
stolz sind. Unsere Gedanken wurden 
ernst genommen. Selbst nachträgliche 
Wünsche fanden Berücksichtigung. So 
entstand von Anfang an ein guter und 
sehr fruchtbarer Kontakt zu den zustän¬ 
digen Dienststellen der DR. Das betrifft 
die Delitzscher, Gothaer und Wittenber 
ger Werkeisenbahner: 

Ich möchte diese Gelegenheit nutzen 
und den Werktätigen der genannten 
Reichsbahnausbesserungswerke für 
ihre Arbeit ganz herzlich danken. Wenn 
wir bei den Sonderfahren viele aner 
kennende Worte über den Traditions- 
zug hören, so verdanken wir diese in 
erster Linie dem Fleiß und Interesse die 
ser Kollegen. Sie haben in liebevoller 
und oftmals langwieriger Arbeit die Wa 
gen in einen ausgezeichneten Zustand 
versetzt, 

„me": Der Speisewagen ist zweifellos 
das Prunkstück des Zuges. Was wird 
bei seinem künftigen Einsatz besonders 
zu berücksichtigen sein? 

Harald Glück: Längst hat sich ja herum 
gesprochen, daß unser Staat jährlich er¬ 
hebliche Mitte! zur Instandsetzung von 
Eisenbahnmuseumsfahrzeugen bereit- 
stellt; und so muß auch eine dem 
Aufwand angemessene Nutzung der 
Fahrzeuge berücksichtigt werden. Mit 
dem Speisewagen hat der Traditionszug 
tatsächlich ein besonders attraktives 
Fahrzeug erhalten, dessen Innenein 
richtung aber bei weitem nicht so stra 
pazierfähig ist wie die der Sitzwagen 
Das Mitführen und ständige Bewirt¬ 
schaften bei allen Fahrten würde einen 
frühzeitigen und unvertretbaren Ver 
schleiß bewirken. Deshalb äst für den 
Speisewagen nur ein begrenzter Einsatz 
vorgesehen. Dafür sollte jeder Eisen¬ 
bahnfreund im Interesse der Sache Ver¬ 
ständnis haben. 

Das Interview führte 
Wolf Dietger Machef 
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Der Traditionszug¬ 
speisewagen 

Seit dem 14. Dezember 1985 befindet sich 
der vierachsige Speisewagen 51 50 88 10 
054 7 mit der historischen Betriebsnummer 
1108 in Zwickau und steht für den gelegentli¬ 
chen Einsatz im TraditionseiJzug der Deut 
sehen Reichsbahn bereit. Der Speisewagen 
komplettiert mcht nur diesen Zug, sondern 
ist zugleich ein wertvolles Museumsfahr¬ 
zeug, das im Originalzustand wieder be 
triebsfähig hergestellt worden ist. 

MITROPA 70 Jahre alt 

Die Mitteleuropäische Schlaf- und Speisewa 
gengeseflschafl - MITROPA - wurde im 
Jahre 1916 gegründet. Mit 250 Speisewagen 
fremder Herkunft, die ursprünglich sechs 
versch iedenen Speisewagenuntemehmen 
angehörten, begann die MiTROPA ihre Ar 
beit Die ersten eigenen 40 Speisewagen ließ 
die MITROPA 1927/28 in Köln Deutz bauen. 
Die WUMAG Görlitz lieferte ab 1928 Speise 
wagen für die MUROPA. Die Neubau-Speise 
wagen entsprachen in ihrer wagenbaulichen 
Grundkonzeption den von der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft (DRG) zur gleichen 
Zeit in Betrieb genommenen Eilzugwagen. 
Allerdings ist der 23 500 mm lange Speisewa 
gen 17BQ mm länger als der Sitzwagen. Er 
gehörte damit zu den längsten Reisezugwa 
gen auf den DRG-Strecken. Diese anfangs 
noch genieteten Ganzstahlwagen entstanden 
später in geschweißter Ausführung Ab 1935 
erhielten sie Stirnwände mit Windleitble 
chen, und ab 1939 wurden die Wagenkästen 
mit sogenannten Schürzen versehen 8is 
1942 hatte die MITROPA 223 Speisewagen 
beschafft, davon waren 143 Fahrzeuge aus 
Görlitz. Der zweite Weltkrieg setzte dem 
weiteren Bau von Speisewagen ein Ende. 
Sämtliche Speisewagen wurde in der damals 
noch der MITROPA gehörenden Werkstatt 
Gotha unterhalten. 

Neuaufbau war unumgänglich 

Nach 1945 befanden sich auf dem Netz der 
Deutschen Reichsbahn etwa 60 Speisewa 
gen, überwiegend der Bauart Görlitz Keiner 
von ihnen war betriebsfähig. Bis 1949 wurde 
ein Großteil dieser Wagen in der MITROPA 
Werkstatt Gotha gesammelt. Durch kriegsbe 
dingte Schäden war es hier erst wieder im 
Jahre 1949 möglich, die Reparatur an Speise¬ 
wagen aufzunehmen. Doch nur rund 25 die 
ser Fahrzeuge konnten wieder aufgebaut 
werden. Sie blieben bis 1961 die Grundaus¬ 
stattung im Fahrzeugpark der MITROPA. 
Noch im gleichen Jahr stellte der VEB Wag 
gonbau Görlitz die ersten 20 Neubau-Speise¬ 


wagen nach dem zweiten Weltkrieg für die 
MITROPA her. 

Nach mehr als 45 Jahren ausgemustert 

Der 1936 gebaute und heutige Traditions¬ 
zug speisewa gen wurde im Raw „Herbert 
Warnke" Delitzsch, Betriebsteil Gotha, im 
Laufe des Jahres 1985 einer Generalreparatur 
unterzogen 

Wie bereits im «me* 2/1982 berichtet, kam 
das Fahrzeug im Dezember 1981 von Berlin 
nach Zwickau. Im September 1980 verkehrte 
der damals in Berlin Rummelsburg Abstell' 
bahnhof beheimatete Wagen letzmalig im D 
370/371 Berlin-Sofia, dem „Pannonia Ex 
preß". 

Nach einer Verfügung der Hauptverwaltung 
der Wagenwirtsehaft der Deutschen Reichs¬ 
bahn im Ministerium für Verkehrswesen 
wurden mit Beginn des Winlerfahrplanes 
1980/81 alte etwa 15 noch vorhandenen in 
den 30er Jahren gebauten Speisewagen 
außer Dienst gestellt. Technische Gründe 
waren dafür ausschlaggebend, daß die über¬ 
wiegend im internationalen Verkehr einge¬ 
setzten Fahrzeuge nicht mehr verwendet 
werden konnten. Unter den Speisewagen 
befanden sich Drehgestelle der Bauarten 
Görlitz III schwer, dreifach gefedert (ur¬ 
sprünglich waren alle Speisewagen damit 
ausgerüstet), und Görlitz Sonderbauart, vier 
fach gefedert (ursprünglich waren alle 
Schlafwagen damit ausgerüstet). Daß beide 
Drehgestell bau arten unter den Speisewagen¬ 
kästen verwendet wurden, war eine „Nach 
wehe* des zweiten Weltkrieges. Die hohe 
Laufteästung der über 45 Jahre alten Wagen 
verursachte zunehmende Alterserscheinun 
gen an den Drehgestellen, so daß schließlich 
die Sicherheit im Eisenbahnbetrieb nicht 
mehr gewährleistet war. Alle Speisewagen 
wurden bis Ende 1980 ausgemustert, Ein 
zelne Wagen erhielten dann noch einige Zeit 
ein „Gnadenbror für Aufenthaltszwecke in 
Bauzügen bei Elekiräfizierungsarbeiten der 
Deutschen Reichsbahn. 

Traditionspflege stellt 
hohe Anforderungen 

Aufgrund der verschlissenen Drehgestelle 
war die betriebsfähige Wiederaufarbeitung 
des von 19B1 bis 1984 in Zwickau hinterstell¬ 
ten Speisewagens in Frage gestellt. Erst im 
Jahre 1984 wurde das Problem „Speisewa 
gen" wieder aktuell. Inzwischen gelang es, 
einen zweiten Speisewagen gleicher Bauart, 
der von 1976 bis 1984 als Aufenthaltswagen 
Nr. 12 im Bauzug 3 des Oberbauwerks Ber¬ 
lin-Köpenick genutzt wurde, ausfindig zu 
machen. Die Besonderheit des als 51 50 
88-10 030 7 berechneten Speisewagens be 
stand darin, daß seine Inneneinrichtung 
größtenteils noch im Original erhalten ge¬ 
blieben war. Dagegen wurde der Wagen 51 
50 88-10 054 7 Anfang der 60er Jahre im 
Fahrgastraum modernisiert. So erhielten alle 
Wände Sprelacart’Verkleidung. Die Trenn¬ 
wand mit Pendeltür im Speiserauni entfiel, 
und das Großraumspeiseabteil wurde mit 
Stahlrohrsitzen und passenden Tischplatten 
sowie indirekter Neon-Deckenbeleuchtung 
ausgestattet- Übrigens ist ein Teil dieses Sätz- 
gestühls in Zwickau ausgebaut worden und 


befindet sich heute im Büfettwagen BCi 60 50 
99-27 117-9 des in Velten (Mark) beheimate 
ten Traditionspersonenzuges. 

Nun mit Drehgestellen 
der Originalbauart 

Im Juli 1984 wurden beide Speisewagen 
nach Gotha überführt. Am 18. Juli 1964 fielen 
schließlich die Würfel: Nach eingehender 
Prüfung wurde der Wagen 51 50 88-10 054-7 
für die Aufarbeitung vorgesehen. Durch die 
spätere Heimatdienststelle, das Bahnbe 
triebswagenwerk Zwickau, und die AG 3/75 
„Eisenbahntradition'’ Zwickau des DMV 
wurde ein Forderungsprogramm mit dem Ziel 
erarbeitet, daß der Wagen wieder weitestge¬ 
hend im Anlieferungszustand aufgebaut wer 
den konnte und darüber hinaus die techni¬ 
sche Ausrüstung nach modernen Pararme 
lern möglich war. Entscheidend für die be 
triebsfähige Instandsetzung waren die bei 
den Drehgestelle der Bauart Görlitz III 
schwer, dreifach gefedert, vom Wagen 51 50 
88-10 030 7. Andere Tauschdrehgestelle gab 
es nicht! Die genannten Drehgestelle wur 
den im Raw „Herbert Warnke“ Delitzsch auf¬ 
gearbeitet. Damit erhielt der Speisewagen 
wieder jene Drehgestellbauart, mit der er 
1936 ausgeiiefert wurde. 

Außer Untergestell und Dach alles neu 

Das Raw „Herbert Warnke" Delitzsch lieferte 
auch zwei neue Faltenbalge Ende März 1985 
begannen schließlich die Instandsetzungsar¬ 
beiten am Speisewagen 51 50 88-10 054 7. 
Schon beim Zerlegen war klar, daß außer 
dem Untergestell und Teile des Daches 
nichts mehr wiederverwendet werden 
konnte Mit sehr viel Mühe, liebevoller 
Kleinarbeit sowie den langjährigen und wert 
vollen Erfahrungen gingen die Gothaer 
Werkstatteisenbahner an den Aufbau des 
künftigen Traditionsspeisewagens. Die ein 
zeEnen Kollektive, vom Ingenieur bis zum 
Handwerker, arbeiteten sehr zielstrebig, mit 
viel Ehrgeiz und hohem Engagement. Der 
Küchentrakt wurde vollkommen neu projek 
tiert und den derzeitigen Anforderungen mit 
Flüssiggasaniage, Kühlschrank und unter 
Verwendung moderner Werkstoffe ausge¬ 
baut, 

Die übrige Innenverkleidung, einschließlich 
des kiappbaren Sitzgestühls, erfolgte mit Ei¬ 
chenfurnier Der Dachraum wurde mit 
hellem Kunstleder bezogen. Alle Beschlag- 
teile für Türen, Tische, Fenster, Lüfter und 
Flaschenhalter sind verchromt. Elektriker fer- 
tagten alte Deckenlampen nach historischen 
Fotounterlagen an. Einzelanfertigungen sind 
auch die hölzernen Hutablagen Durch eine 
Zwischenwand mit Pendeltür sind der Spei¬ 
seraum in Raucher und Nichtraucherabteil 
getrennt. Zwischenwand und Stirnwände tra¬ 
gen jeweils großformatige Wandspiegel. Die 
Sitze im Nichtraucherabteil sind mit brau¬ 
nem Samtstoff und die im Raucherabteil mit 
braunem Kunstleder bezogen. Das Nichtrau¬ 
cherabteil verfügt über vier Viermanntische 
und vier Zweimanntische (24 Sitzplätze). Das 
Raucherabteil beherbergt drei Viermannti¬ 
sche und drei Zweimanntische (18 Sitz¬ 
plätze) Insgesamt sind also Im Fahrgastraum 
42 Sitzplätze vorhanden. An der Rückseite 
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Wagennunnmer - DRG/MITROPA 
- DR/EDV 

1108 

51 50 80 10 0547 

Gattungsbezeichnung 

- DRG/MITROPA 

WR4Ü 

- DR 

WRü 

Heimatbahnhof 

Zwickau {Sa.) Hbf. bis 1900 Berlin-Rga 

Heimatdienststelle 

Bww Zwickau, bis 1980 Bww BeHin-Rummelsburg 

Hersteller 

WUMAG Görlitz 

Baujahr 

1936 

LüP 

23 500 mm 

Wagenkastenlange 

22 200 mm 

Drehzapfen abstand 

16 180 mm 

Höhe über SO 

1 280 mm 

Wagenkasten 

Blechbeplankung, geschweißt 

Wagenübergang 

Gummiwulst von 1965 bis 1984 

Faltenbalg vor 1965 und ab 14. 12. 85 

Dachform 

Tonnendach, geschweißt 

Dachaufbauten - bis 1984 

11 Luftsauger Bauart Wendler 

2 Flettner Rotoren 

2 Rauchabzüge für Ofenheizung 

-ab 14, 12, 85 

14 luftsauger Bauart Wendler 

1 Rauchabzug für Ofenheizung 

Puffer 

Ringfederpuffer 32 MP mit eckigem Pufferleller 

Raumaufteilung * bis 19B4 

Küche, Anrichte, Personalraum, Fahrgastraum (Groß- 
raum) 

-ab 14 12. 85 

Küche und Anrichte ein Raum, Personalraum, Fahrgast- 
raum Raucher/Nichtraucher 

Küchenausrüstung - bis 1984 

Kohieherd mit Warmwasseraufbereitung 
zwei Kühlfächer, für Wassereis 

-ab 14. n. 85 

vierflammiger Gasherd mit 2 x 11 kg Propangasfla¬ 
schen und Zwangsentlüftung durch elektr. Ventilator 
über Herd, keine Warm Wasseraufbereitung mehr, zwei 
Kühlschränke 175 Liter mit 24 V Kühlaggregat 

Anzahl der Sitzplätze 

42 im Fahrgastraum 

2 im Persona träum 

Anzahl der Abteile im Speiseraum 

7 Abteile, Sitzplatzanordnung 2 + 4 Nichtraucherabteil 

-ab 14.12.85 

mit 24 Sitzplätzen, Raucherabteil mit 1B Sitzplätzen 

Ganganordnung 

Seiten gang im Küchentrakt 

fVi ittelgang im Personal und Speise raum 

Anzahl der Einstiegstüren 

4 Drehtüren, 815 mm breit und Klappfenster bzw. 

Ü berste llfenster 

120 km/h 

H öc hstgesch w i n d i g ke it 

Bremsbauart - bis 1984 

KK - GPR und 2 Handbremsen 

- ab 14 12. 85 

KElc - GP und 1 Handbremse mit 17 t 

Brems masse bei KK - Bremse 

G411, P 61 t r R 671 

bei KE - Bremse 

G 46 t, P 511 

Wagenmasse - bis 1984 

leer 521, beladen 54 t 

- ab 14, 12. 85 

leer 45 t, beladen 47 t 

Heizungsart 

Warmwasserumlaufheizung mit Kohlenofen am Nicht 
ha nd bremsen de und Wärmetauscher für Dampfbetrieb 
(Whzkd) Umwälzpumpe 24 V 

- Dampfheizdurchgangsleitung 

- elektrische Heizleitung 3000 V/50-kg-Kohlenbehälter 
für ca. 150 kg Brikett an der Stirnseite des Nichthand¬ 
bremsendes zwischen Einstiegtür und Übergang stur, 
Kohlenbunker bis 1904 über Klappen von außen zu fül¬ 
len, ab 14. 12. 85 Füliktappe im Einstiegraum 

Beleuchtung — bis 1984 

Leuchtstoffröhrenbdeuchtung im Speiseraum über 
Umformer, 24-V-Glühlampen alle übrigen Räume 

-ab 14. 12. 85 

Leuchtstoffröhrenbe 1 euchtung im Küchentrakt über 
Vorschaltgeräte, 24-V-Glüh lampen im Speise raum und 
alle übrigen Räume 

Batte n e/Üc h tma sc h i n e 

Bl ei batte ne mit 390 Ah, 24 Volt, zwei Lichtmaschinen 
mit Riementrieb 

Drehgestellbauart 

Görlitz Hl schwer, dreifach gefedert, Drehgestell rah¬ 
men genietet 

Anzahl der Achsen 

zwei Rollenlager je Drehgestell 

Achsstand im Drehgestell 

3,6 m 

Laufkreisdurchmesser der Achsen 

1 000 mm 

Hersteller der Drehgestelle 

Unke-Hofrnann Busch, Bautzen 

Baujahr der Drehgestelle 

? 

Wasserbehälter 

1 x Trinkwasser für Küche mit 800 1 

1 x Brauchwasser für Warmwasserheizung mit 300 i 

Fülleitung 

an jedem Wagenende mit UlC-Stutzen und zusätzli¬ 
chem Füllanschluß nur für Warmwasserheizung im 

Vor raum für 1/2 Wasserschlauch 

Untersuchung {laut Anschriften) 

Revision Gotha 7- 3 1980 

RUO (055) Bin Rga 9. 6 1980 

RUO{1) Bin Rga 23. 7.1980 

RUQ (2) Bin-Rga 26. B, 1900 


Letzter Einsatz 9 1980 


A/U 111981 

Überführung nach Zwickau 1. u, 2. 12. 1981 

Revision R 4 und So oder arbeiten Gotha [Aufarbeitung 
als Traditionsspeisewagen): 14. 12. 1985 


des Gestühls befinden sich in Furnier einge 
tassene Nummern. Der Fußboden der Spei¬ 
seräume ist im Mittelgang mit einem roten 
Läufer aufgelegt. 

Kohle- und Dampfheizung vorhanden 

Vorhanden ist eine WarmwasserumSaufhei 
zung, die wahlweise mit einem am Nicht¬ 
handbremsende eingebauten Kohlenofen 
oder mit Dampf über einen Wärmetauscher 
betrieben werden kann. Die Heizungsrohre 
wurden gemäß dem Anlieferungszustand 
nicht verkleidet. Die Seitenfenster des Spei¬ 
seraumes sind 1000 mm breit. Nur jedes 
zweite dieser Fenster laßt sich mittels einer 
Kurbel am Sitzgestühi durch das Personal 
öffnen. Um Zugluft im Winterbetrieb zu ver 
meiden, können die Fensterfronten bis zur 
Sichthöhe und unterhalb Tischkante mit 
Fries-Stoff verhängt werden. Komplettiert 
wurden die Speiseräume durch harmonische 
Tischlampen im orangen Farbton, 

Masse sogar verringert 

Ebenso wurden der Personairaum mit zwei 
Sitzplätzen, verschiedenen Wirtschafts 
schränken und Regalen in allen Details wie¬ 
der originalgetreu hergestellt. Die Stirn¬ 
wandübergänge haben je eine Drehtür mit 
Eichenfurnier. Die an der Küchenseite be¬ 
findliche Tür ist mit einer Verkaufsluke aus 
gestattet und kann als Trennwand dienen. 

Die Gesamtmasse des Wagens konnte von 
ehemals 52 t auf 45 t [jeweils leer) reduziert 
werden Das war durch den Ausbau des 
Kohlenherdes und das Auslegen des Küchen 
raumes mit Linoiium auf Holzboden möglich, 
anstelle des Betonuntergrunds und der Fuß 
bodenplatten Der gesamte Wagenkasten 
wurde vollkommen neu beblecht. Auf dem 
Dach befinden sich 14 Luftsauger der Bauart 
Wendler* Auffallend sind die mit Eisblumen 
glas ausgestatteten Küchenfenster. 

Die Umstellung der Bremsausrüstung vom 
Typ KKsbr auf Bauart KE 1c und Rollenlagerr¬ 
adsätze ermöglichen den Einsatz in Zügen 
mit einer Höchstgewindigkeit von 120 km/h. 

Hohe Leistungen für die Traditionspflege 

Am 29. November 1985 fand mit dem Tradi¬ 
tionsspeisewagen eine erfolgreiche Werk 
statt pro befahrt auf der Strecke Gotha-Eisen 
ach und zurück statt Damit wurde wieder 
einmal mehr bewiesen, daß sich eine gute 
innerbetriebliche Zusammenarbeit aller Ab 
teilungen gelohnt hat. 

Für die Gothaer Werkstatteisenbahner ver 
bindet dieses Fahrzeug noch andere Erinne 
rungen: Es handelte sich um einen Speisewa¬ 
gen gleicher Bauart (Betriebsnummer 1145), 
der als erster instand gesetzter Speisewagen 
für die MITROPA nach dem Krieg das Werk 
verlassen hatte. Das war am 22. April 1949, 
und sechs Jahre später wurde er von der DR 
übernommen. 

Quellenangaben 

(T)- Autorenkollektiv- Reisezugwagen■ Archiv, trarnspress 
VE8 Verlag für Verkehrswesen, Berlin, 1973 

(2) Au Soren kollektiv: Eisenbahn-Jahrbuch 1984, transpress 
VEB Verlag für Verkehrswesen. Berlin, lb84 

( 3 ) Betriebsbuch für den Speisewagen 1108 

(4) Informaüonen des ftaw „Herbert Wamke" Delitzsch, 
Werkied Gotha 

(5) Archiv des Verfassers 
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International 


Lutz Habrecht, Berlin 


Spanien 
auf breiter Spur 

Der diesjährige MOROP-Kongreß findet 
In Spaniens Hauptstadt Madrid statt. 
Dieses Ereignis ist Anlaß , einen kurzen 
Blick in die Geschichte und Gegenwart 
des dortigen Schienenverkehrs zu wer- 
fern 

Zunächst in Übersee 

Die ersten Bemühungen in Spanien - 
inspiriert durch die Entwicklung in Eng¬ 
land - Eisenbahnen zu bauen, gehen 
auf das Jahr 1829 zurück. Nicht das 
Wachstum der Industrie war dafür die 
Ursache, vielmehr forderten zahlreiche 
Weinexporteure, ihre Produkte schnel¬ 
ler und zuverlässiger in die Verschif¬ 
fungshäfen und damit auf den Markt zu 
bringen. Das Projekt scheiterte, weil 
sich nicht genügend Kapitalgeber fan¬ 
den. Und so kam es zu dem verkehrsge- 
schichtlichen Kuriosum, daß das Eisen¬ 
bahnzeitalter für Spanien in seiner über¬ 
seeischen Kolonie Kuba begann. Hier 
wurde 1837 die erste Strecke, und zwar 
von Havanna nach Bejuca.1, eröffnet. 
Erst neun Jahre später fuhr der erste 
Zug in Spanien zwischen Barcelona und 
dem 28 km entfernten Matarö. 1851 
durchschnitt schließlich Königin Isabel¬ 
le II, das weiße Sand für die erste von 
der Hauptstadt ausgehende Strecke Ma¬ 
drid -Aranjuez. Die spanischen Eisen 
bahnen entwickelten sich in der Folge¬ 
zeit als Spiegelbild der hier gegenüber 
den Ländern Mitteleuropas etwas an¬ 
ders gelagerten wirtschaftlichen Situa 
tion, So nahm die Industrialisierung in 
Spanien anfangs keinen so ungestümen 
Verlauf. Es gab nur wenige Zentren mit 
großer Bevölkerungsdichte, und Eisen¬ 
bahnen als Kapitalanlage spielten eine 
Nebenrolle. Obwohl mit der Existenz 
des spanischen Nationalstaates gün¬ 
stige Entwicklungsbedingungen gege¬ 
ben waren, hatten die Verfechter des 
neuen Verkehrsmittels zäh mit vielen 
Widersachern und Sonderinteressen zu 
kämpfen. Im Eisenbahngesetz von 1855 
wurde erstmals die sechs kastllische 
Fuß messende Spurweite von 1670 mm 
{heute 1672 mm) zur spanischen Regef- 
spur erklärt Zwar konnte damit eine 
Spurweitenvielfalt auf spanischem Ge 
biet vermieden werden, aber dennoch 
erwies sich diese Entscheidung sehr 
bald aufgrund der entstandenen außen¬ 
wirtschaftlichen Beziehungen zu Konti¬ 
nentaleuropa als enormes Hindernis, 

Drei Gesellschaften waren 
tonangebend 

Das Eisenbahngesetz von 1855 lockte 
sehr bald ausländisches Kapital zu Inve- 


stitionen im spanischen Eisenbahnbau 
an. So entstand während der folgenden 
zehn Jahre ein 4300 km langes Strek 
kennetz, das alle wirtschaftlichen Zen¬ 
tren des Landes miteinander verband. 
Die Anlagen blieben aber Eigentum 
zahlreicher Gesellschaften. Dieses Netz 
deckte vorerst alle wesentlichen Ver¬ 
kehrsbedürfnisse in der Epoche des auf- 
strebenden Kapitalismus dieses Landes 
ab, und der Wachstumsrückstand zum 
übrigen Europa schien überwunden. 
Der unvollendet gebliebenen bürgerli¬ 
chen Revolution von 1868 mit dem 
Sturz Isabella II, folgte ein Zeitraum po¬ 
litischer Instabilität, in dem das Eisen¬ 
bahnnetz in sechs Jahren um nur 
1 


560 km wuchs. Als dann aber ab 1877 
das zweite Eisenbahngesetz wirksam 
geworden war, konnte die inzwischen 
begonnene Fusionierung von Gesell¬ 
schaften beschleunigt werden. Dadurch 
vereinfachten sich die Betriebs- und 
kommerziellen Bedingungen zum Nut¬ 
zen der auch in Spanien eingesetzten 
monopolkapitalistischen Entwicklung. 
Nun entstand auch eine radiale Netz 
Struktur mit der Hauptstadt als Mittel¬ 
punkt. Gleichzeitig wurden eine Reihe 
von Querverbindungen zwischen den 
neuen Wirtschaftszentren gebaut und 
verbesserten die Verbindungen dieser 
Zentren mit den Küstenstädten, Ein erster 


internationaler Reiseverkehr kam auf: seit 
1885 der Schlafwagenverkehr mit Lissa¬ 
bon und im November 1887 erstmals 
ein Schnellzug Lissabon - Madrid - Pa¬ 
ris-Calais. Insgesamt wuchs das spani¬ 
sche Eisenbahnnetz im letzten Viertel 
des 19. Jahrhunderts um 7500 km. Da¬ 
von waren 2000 km schmalspurig. Zu 
Beginn des neuen Jahrhunderts gab es 
11 400 km Eisenbahnen, davon 2100 km 
schmalspurige. Im Ergebnis dessen 
entstanden aus einer Vielzahl kleinerer 
Gesellschaften am 30. Mai 1877 die An- 
dalusischen Eisenbahnen (Red de los 
Ferrocarriles Andaluses), am 27. Okto 
ber 1892 die Gesellschaft der Nordspa 
näschen Bahnen [Red de la compania de 


los caminos de Hierro des Norte de 
Espana) und am 9. November 1928 
schließlich die Gesellschaft der West¬ 
spanischen Eisenbahnen (Red de la 
compania Nacional de l'Oeste}. 

Der Fahrzeugpark war außerordentlich 
vielfältig. Beispielsweise wurden von 
1848 bis 1920 rund 3000 Dampfloks von 
50 Herstellern in Europa und Übersee in 
Dienst gestellt. Davon lieferte die ein 
heimische Industrie 1617 Loks in spant 
scher Regelspur. Bedeutende Hersteller 
waren vor allem Maquinista Terestre y 
Maritima, Babcok, Wilcox, Eustralduna, 
Devis und Macosa y NavaL Das Zeital¬ 
ter der elektrischen Traktion begann für 
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die spanischen Bahnen auf der mit 
der Abfuhr von ßergbauprodukten stark 
belasteten, steigungsreichen Strecke 
binares San Jose- Almena, die mit 
6000 V/25-Hz-Drehstrom elektrifiziert 
wurde. Die Triebfahrzeuge, zweiach¬ 
sige Loks mit 4000 mm-Aehsstand, lie¬ 
ferte die Schweizer Firma Brown & 80 
ven. 

Als 1924 auf Grundlage eines 1918 ge¬ 
faßten Beschlusses die Elektrifizierung 
bei den spanischen Sahnen in größe¬ 
rem Umfang einsetzte - zunächst bei 
der „Norte" zur Überwindung der be- 
rühmten Rampen von Pajares in den 
Cordillera Cantabria - waren die ersten 
Ellok-Typen gemeinsame Erzeugnisse 


1 Das mit Talgo-Zügen bediente RENFE-Netz; 
Streckenlängen: Madrid -Cädiz 722 km (20), Ma 
drid-lrun 639 km (25), Madrid-Gijön 506 km (20), 
Madrid-Barcelona 6 94 km (27), Madrid-Cor Lina 
752 km (26) Oie in den Klammern stehenden Zäh 
len geben die durch Wagenkastenneigung erziel 
ten Reisezeitgewinne in Minuten an 

2 Die d r eiteil ig e Ba s< se i n he it der modernen E 
Triebzüge für den Vorortverkehr m Ballungsräu 
men besteht aus Trieb -, Bei- und Steuerwagen mit 
260 Sitzplätzen sowie einem Gepacksbteil Die 
Fahrzeugmasse beträgt t4ü I 

3 Typischer RENFE Reisezugwagen 2 Klasse der 
alteren Generation 


der American Locomotiv Company und 
General Electric. Bei der zweiten Serie, 
der Baureihen 6101 bis 6106, konnte mit 
der Sociedad Espahola de Construccion 
Naval bereits ein inländischer Lieferer 
in das Geschäft einsteigen. Die elektri¬ 
sche Ausrüstung stammte freilich noch 
von Westinghouse. 

RENFE als Folge 
historischer Ereignisse 

Die formale Neutralität Spaniens im er¬ 
sten Weltkrieg führte zunächst zu einer 
wirtschaftlichen Scheinblüte. Ursache 
waren die verstärkte Nutzung von Ab¬ 
satzchancen auch für die spanische In¬ 
dustrie, die gleichzeitig eine beachtliche 


Transportnachfrage hervorrief. Diese 
Situation änderte sich bald. Aus dem 
Ausland flössen zudem im starken 
Maße spanische Kapitalanlagen zurück 
und wurden zum Teil in die Eisen¬ 
bahnen eingebracht. Der spanische 
Staat sah sich nun zu einer ersten 
Intervention veranlaßt. Unter der 
Diktatur Primo de Riveras (1923-1930) 
verstärkte sich diese Entwicklung: Als 
Aufsichtsorgan wurden ein oberster Ei 
senbahnrat eingesetzt, ein staatliches Fi 
» nanzgremium tätig und ein Eisenbahn- 
Statut erlassen, das die Finanzbeziehum 
gen der Bahnen regeln und die Tarifho¬ 
heit des Staates sichern sollte. Die im 


Vorfeld der Staatsbahngründung prakti¬ 
zierte Eisenbahnpolitik gestattete aber 
einen zielgerichteten Ausbau der Infra 
Struktur, die Fortsetzung der begönne 
nen Elektrifizierung und eine Erneue¬ 
rung des Fahrzeugparks. Einen Ein¬ 
schnitt brachte der spanische Bürger 
krieg (1936-1939), in dessen Verlauf ne¬ 
ben großen Menschenopfern auch im¬ 
mense Schäden an den Eisenbahnanla 
gen zu beklagen waren. Bereits unter 
der Diktatur Francos wurde am 2. Ja¬ 
nuar 1941 die „Red Nacional de los Fer- 
rocarriles Espanoles" gegründet, die 
alle regelspurigen Bahnen Spaniens, das 
waren damals 12 781 km Strecken, zu- 
sammenfaßte. Obwohl das neue Unter 
nehmen zielstrebig auf *die Beseitigung 
aller Folgen des Bürgerkrieges hinarbei- 
tet, gab es bald die ersten Auswirkun¬ 
gen des von Hitlerdeutschland angezet¬ 
telten zweiten Weltkrieges. Notwen¬ 
dige Importe für die Eisenbahn blieben 
aus, weil die Lieferanten nun in die Rü¬ 
stungsproduktion einbezogen wurden. 
Somit war praktisch eine weitere Sanie¬ 
rung der Anlagen der RENFE erst wie¬ 
der in den Nachknegsjahren möglich, 
Grundlage dafür war der 1949 verab* 
schledete Generalrekonstruktionsplan. 
Dabei hatten EJektnfizierungsarbeiten 
zur Überwindung der Gebirgspässe 
Vorrang. Mittelfristig orientierte der 
Plan auf ein zusammenhängendes 
3000 V-Gleichstromnetz anstelle der 
1946 vorhandenen sechs Teilnetze mit 
drei Systemen Die Einführung der Die 
seltraktion auf den nichtelektrifizierten 
Strecken war maßgeblicher Bestandteil 
des Modernisierungsplans aus dem 
Jahre 1958. Von 1964 bis 1973 konnten 
im Rahmen eines weiteren derartigen 
Plans mit dem von der Weltbank ausge 
reichten Kredit vor allem 7000 km 
Hauptstrecken überholt, der Rangier¬ 
bahnhof Madrid-Vicalväro rekon¬ 
struiert, eine Anzahl Zentralstellwerke 
errichtet sowie die Dieseltraktion und 
Elektrifizierung komplettiert werden. 
Die letzte RENFE-Dampftok mit Kohlen¬ 
feuerung fuhr im Plandienst 1968, die 
letzte ölgefeuerte Dampflok 1975. In 
diese Periode fällt auch der Ersatz des 
veralteten Reisezugwagenparks, der 
verstärkte Einsatz der Schnelltriebwa¬ 
gen, die Indienststellung einer neuen 
Taigo Generation ebenso wie die Ver¬ 
besserung der Kommunikations- und Su 
gnalanlagen und die Ausdehnung des 
automatischen Fernbahnblocks. 

Taigo - Fahrkomfort auf Spanisch 

Spanische Eisenbahngeschichte ist un 
denkbar ohne den Taigo, der bis heute 
das Besondere des Schienenverkehrs 
auf der iberischen Halbinsel ausmacht. 
1941 stellte der spanische Armeeoberst 
Alejandro Goicoechea eine Gliederzug¬ 
konstruktion vor, deren einachsige Wa¬ 
gen sich jeweils auf das Ende des vor¬ 
hergehenden abstützten; das Fahrge¬ 
stell dieser Wagenreihe bestand gewis¬ 
sermaßen aus einer Folge verbundener 
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Radsätze aus Einzelrädern mit Deich- 
sein. Diese sonderbare Konstruktion er 
setzte das herkömmliche Wagenunter¬ 
gestell und war vergleichsweise extrem 
leicht, im Techniker Josö Luis de Oriol 
fand Goicoechea einen begeisterten 
Mitstreiter und Mitgründer einer Ar¬ 
beitsgruppe, die die Keimzelle der 1942 
gegründeten Patentes Talgo $. A. war. 
Noch im gleichen Jahr setzten die Kon¬ 
strukteure ihren Versuchszug Talgo I 
(Iren Articulado ügero Goicoechea 
Oriol) zwischen Madrid und Avila In 
Fahrt. Dem Talgo I wurde bereits ein 
angepaßtes Dieseltriebfahrzeug auf 
Drehgestellen der bekannten Firma 
Ganz (Ungarn^ vorangestellt. Es er¬ 
reichte eine * Höchstgeschwindigkeit 
von 135 km/h. Bemerkenswert war die 
geringe Radfahrmasse von nur 1250 kg. 
Am Zugschluß lief eine Art Aussichts¬ 
wagen. Der Talgo I war, wie auch noch 
sein Nachfolger, für Rückwärtsfahrt im 
Streckendienst nicht geeignet und 
mußte deshalb mittels Schleifenfahrt 
oder über ein Gleisdreieck gewendet 
werden. Da die mit der industriellen 
Fertigung von Talgo-Zügen verbunde¬ 
nen Matenalprobieme während des 
zweiten Weltkrieges unlösbar waren, 
nahmen sich zunächst amerikanische 
Hersteller des Patents an, Sie führten 
die Wagenkästen in Aluminium aus. 
Konkurrenzgründe erzwangen den Ein 
bau eines ungewöhnlichen Komforts, 
wie Klimaanlage, indirekte Beleuch¬ 
tung, Restaurantwagen und rollende 
Cafeteria. 1949 kamen die ersten Einhei 
ten dieses von der American Car and 
Foundry gebauten und von Bewick, 
Pennsylvania, mit einem passenden 
Dieseltriebfahrzeug komplettierten 
Talgo II nach Spanien. Aufgrund ihres 
gehobenen Komforts wurden sie von 
den Fahrgästen sofort positiv aufge 
nommen. Die fruchtbare Zusammenar¬ 
beit zwischen der RENTE und Patentes 
Talgo S, A. führte 1964 zur Entwicklung 
des Talgo II, der ersten Zweirichtungs 
einheit mit von ursprünglich 6150 mm 
auf 11 100 mm verlängerten Wagenkä¬ 
sten. Talgo Hl war noch gediegener aus¬ 
gestattet. Gezogen wurde er von einer 
dieselhydraulischen Lok ML 3000 BB', 
gemeinsam von der RENFE und Krauss- 
Maffei entwickelt. Mit dem nunmehr 
etwa 300 Wagen erster und zweiter 
Klasse umfassenden Park wurde bereits 
ein beachtlicher Teil des innerspani¬ 
schen Verkehrs bedient. Aus dem Talgo 
III wurde 1966 der Talgo RD (steht für 
Rodadura Desplazable - veränderbarer 
Radstand) entwickelt. Durchaus einer 
eisenbahntechnischen Sensation glich 
1969 der erste Einsatz dieses Zuges im 
kommerziellen Dienst, der innerhalb 
weniger Minuten bei Fahrt mit Schritt 
geschwindigkeit über die selbsttätigen 
Spurwechselanlagen der Grenzbahn 
höfe zur SNCF von iberischer auf konti¬ 
nentaleuropäische Regelspur umge¬ 
spurt werden konnte. Am 12. Novem¬ 
ber 1968 erreichte der erste Talgo RD 


Paris. Wenig später verband der Cata- 
lan-Talgo Barcelona mit Genf. Noch 
aber waren die Möglichkeiten des 
Talgo-Systems längst nicht erschöpft; 
1974 wurde mit dem Barcelona-Talgo 
der erste Talgo-Schlafwagenzug inter¬ 
national eingesetzt, ihm folgte sehr bald 
diezweite Nachtverbindung, der Paris- 
Madrid -Talgo. Der Barcelona-Talgo 
befuhr die 1137 km lange Strecke in 13 
Stunden, den Spurwechsel eingeschlos¬ 
sen. Eine Spitzenentwicklung, mit der 
Talgo Züge einen neuen Akzent setzten, 
ist zweifellos der Talgo Pendular, 

Das Ziel, die beim Rad-Schiene-System 
möglichen Geschwindigkeiten spürbar 
anzuheben, ist im Prinzip über zwei 
Wege erreichbar; 

1. Neugestaltung des Fahrwegs mit 
möglichst krümmungsfreiem Verlauf, 
um nicht durch die in Gleiskrümmun- 
gen auftretenden Seitenbeschleunigun¬ 
gen Geschwindigkeitsgrenzen aufgege¬ 
ben zu erhalten. Das ist ein Weg, der in 
Einheit mit der Beschaffung entspre¬ 
chender Höchstgeschwindigkeitsfahr¬ 
zeuge beim französischen Train ä 
Grande Vitesse beschritten wurde. 

2. Befahren vorhandener Gleisanlagen 
durch Fahrzeuge mit der Seitenbe¬ 
schleunigung entsprechend neigbaren 
Wagenkästen. 

Der ietzgenannte Weg wurde versuchs¬ 
weise und mit Erfolg, aber unter Inkauf¬ 
nahme einer sehr konstenintensiven 
technischen Ausstattung zur Realisie 
rung dieser „künstlichen" Neigung von 
den Konstrukteuren des britischen 
Schnellfahrzugs APT und des italieni¬ 
schen ETR 401 gegangen. Patentes 
Talgo S. A. gelang es, beim Talgo Pen 
dular die niedrige Wagenkastenhöhe so 
zu nutzen, daß der Aufhängepunkt des 
Wagenkastens über dem Schwerpunkt 
des Fahrzeugs liegt und dadurch der 
Wagenkasten bei Kurvenfahrt der natür¬ 
lichen Pendelbewegung folgen kann. 
Die Neigung beträgt 2,8 bis 3,5* und äu¬ 
ßert sich auch für den Reisenden in et 
nem verbesserten Fahrgefühi bei Krüm¬ 
mungsfahrten. Der enorme Vorzug ge 
genüber dem System mit „künstlicher" 
Neigung liegt in den niedrigen Herstel¬ 
lung s und Wartungskosten und der stö¬ 
rungsfreien Funktion, 

Bis jetzt blieb der Talgo Pendular der 
einzige Reisezug der Welt, bei dem 
hohe Geschwindigkeit (Vmax 180 km/h) 
durch natürliche Neigung bei Krüm¬ 
mungsfahrt mit zahlreichen anderen 
Annehmlichkeiten - so werden in Zug 
mitte ein Speisewagen und eine beson¬ 
dere Cafeteria mitgeführt - in Spitzen¬ 
reisekomfort umgesetzt werden konnte. 

RENFE heute mit vielseitigem 
Produktionsprofil 

Heute betreibt die RENFE ein Gesamt¬ 
netz von 13 466 km, davon sind 6116 km 
mit 3000 V Gleichstrom und 48 km mit 
1500-V-Gleichstrom elektrifiziert. Vorhan¬ 
den sind 761 Dieselloks und 615 Elloks, 
222 Dieseltriebzüge mit 575 Fahrzeugen 


und 483 Elektrotriebzüge mit 1350 Fahr¬ 
zeugen, Zu den markanten Triebwagen¬ 
baureihen gehören die dreiteiligen Elek- 
troeinheiten der RENFE für den Vorort¬ 
verkehr in Ballungsräumen, Die 1947 
erstmals in Dienst gestellten Fahrzeuge 
bestehen aus Trieb-, Sei- und Steuerwa¬ 
gen mit der Achsfolge Bo'Bo + 27 -f 2'Z, 
Die 1977 aufgelegte und inzwischen mit 
255 Triebzügen im Park befindliche 
Nachfolgebaureihe 440 verfügt über 
Chopper Steuerung, Rekuperations- 
und Magnetschienenbremse, je vier 
Motore mit 1160-kW-Gesamtleistung, 
133 t Masse und Vmax 140 km/h. Sie 
bewältigt heute den Großteil des haupt¬ 
städtischen Vorortverkehrs. Seit 1985 
werden die älteren Einheiten durch eine 
weiterentwickelte Baureihe 445 ersetzt. 
Markanter Triebwagenzug für den Fern¬ 
verkehr ist der Electrotren {Baureihe 
432), dessen Grundeinheit aus je einem 
Trieb- und Beiwagen besteht. Die Züge 
sind als Zweispannungsfahrzeuge 
3000 V/1500 V-Gleicbstrom geliefert 
worden und mit einer 140 km/h Höchst¬ 
geschwindigkeit im Intercity-Dienst, 
vornehmlich auf der Strecke Madrid- 
Albacete-Valencia, eingesetzt. Eine 
baskische Version, deren Äußeres sofort 
die italienische Herkunft (FIAT) verrät, 
ist der Electrotren Bascuiante (Baureihe 
443). Für den Reiseverkehr stehen 1997 
Reisezugwagen, überwiegend der UIC- 
Einheitsbauart (darunter 30 Speise-, 178 
Liege- und 181 Schlafwagen) bereit, von 
denen 633 klimatisiert sind Der hierar¬ 
chische Aufbau der Zuggattungen ist, 
angefangen vom Tranvia bis hin zum In¬ 
tercity und Taigo für unsere Begriffe re 
lativ umständlich, zumal zuweilen Zug¬ 
gattungsbezeichnungen von den plan¬ 
mäßig eingesetzten Fahrzeugen über¬ 
nommen wurden (z, ö. Electrotren). 
1984 wurden bei den RENFE 
192 500 000 Personen befördert (DR 
627 685 ÖG0). Mehr als zwei Drittel der 
insgesamt 153 667 000 erbrachten 
Zug-km (DR 270 360 000) entfallen auf 
den Reisezugdienst. 

Für den Güterverkehr unterhält d*e 
RENFE 32 006 Güterwagen, davon 8534 
offene, 13 573 gedeckte, 9783 Flach- 
und 116 sonstige Wagen mit 1 184 669 t 
Gesamtladekapazität. Außerdem sind 
10 190 Privatgüterwagen eingestellt. 
1984 wurden im Güterverkehr 
31 253 500 t transportiert (DR 
318 559 051 t). Neben den Gütertarif¬ 
bahnhäfen gibt es auch 851 Anschluß¬ 
bahnen Die Gesellschaft TRANSFESA 
hält für den Verkehr mit Kontinentaleu¬ 
ropa zahlreiche Güterwagen verschie¬ 
denster Bauarten mit auswechselbaren 
Achsen bereit und trägt damit zum rei¬ 
bungslosen Funktionieren des spani¬ 
schen, aber ebenso des portugiesischen 
Außenhandels auf dem Schienenweg 
bei. Der „Plan de Puertos" sieht bedeu¬ 
tende Verbesserungen der Gleisanla¬ 
gen an den Hafenkais vor. Dadurch soll 
dem spanischen Außenhandel besser 
entsprochen werden, der 80 % der Ex- 
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porte und 94 % der Importe über See 
abwickelt. In jüngster Zeit hat die 
RENFE den kombinierten Verkehr mit 
Großcontainern, Wechselaufbauten 
und Sattelaufliegern stark ausgebaut. So 
konnte das Netz der TECO-Züge (Tre- 
nes Expresos de Contenedores) 1986 
um einen Zug Port Bou-Madrid mit Flü¬ 
geln nach Abromgal und Lissabon er¬ 
gänzt werden. 1984 hatte die RENFE be¬ 
reits 203 091 Großcontainer mit 
2 341 000 t Fracht behandelt. Sie ist Mit- 


4 Ein „ElectfOtren“, hier als dreiteilige Einheit mit 
Zwischenwagen, im Scbnellzugdienst nach Valen¬ 
cia steht in Madrid-Chamartin abfahrbereit 

5 1955 wurde d i es e d i e sei e I ekt ri sc he Lok a mer i ka - 
nischer Produktion (11670 kW, 109,5 t, V^ p 110 km/h) 
in Dienst gesieIH ln ihren «besseren Zeiten", bevor 
sie Ausstellurgsobiekt im Madrider Eisenbahnmu 
seum wurde, übernahm sie von den Bw Madrid- 
Atocha und Sevilla aus als Einrichtungslok Schnell 
zuglangläufe 

Fotos: Verfasser 

Zeichnung: Verfasser aus (2) 

* 

glied von INTERCONTAINER und seit 1. 
Januar 1986 auch des Containerpools 
dieser Gesellschaft, in den sie 2282 
RENFEeägene Großcontainer einge- 
bracht hat. Für den Containerverkehr 
sind 2020 Tragwagen, davon 1224 im in¬ 
ternationalen Verkehr einsehbare, vor 
handen. Für die Huckepackgesellschaft 
TRANSNOVA S. A„ die 1985 21 500 
Sendungen auf 10 speziellen Terminals 


auflieferte, hat die RENFE erst kürzlich 
80 sogenannte Taschenwägen (in den 
Taschen ruht das Fahrgestell der Sattel 
auflieger) bestellt. 

Spaniens Schmalspurstrecken haben 
eine Länge von insgesamt 1340 km. Die 
ausschließlich meterspurigen Bahnen 
werden von der 1965 gebildeten Ferro- 
carriles Espahol de Via Estrecha betrie¬ 
ben. Von den im wesentlichen drei von¬ 
einander unabhängigen Teitnetzen bil¬ 
det das der Lineas de! Norte mit 1210 


km Streckenlänge das größte, es folgen 
das Netz um Valencia und das auf 
Palma. Mit dem „Tren Monoviga", der 
1984 als Prototyp eines neuen Schmal¬ 
spur Triebwagenzugs dem Verkehrsmi* 
msterium vorgesteflt und von Empresa 
Espanola Eurotren Monoviga S. A. in 
Produktion genommen wurde, ist ein 
umfassendes Modernisierungspro¬ 
gramm auf den F EVE-Strecken wirksam 
geworden. Ein 12%iger Zuwachs der 
Verkehrserträge der FEVE und ein 
19%iger Zuwachs des Verkehrsvolu¬ 
mens bestätigen die Richtigkeit des ein¬ 
geschlagenen Wegs. 

Schienenverkehrstradition 
auch in Madrid 

In der Hauptstadt schließlich bestand 
101 Jahre lang ein Straßenbahnbetrieb, 
der 1871 mit einer maultierbetriebenen 
Bahn begann, 1899 den elektrischen Be¬ 
trieb einführte und 1972 aber dem in 


den engen Straßen immer stärker wer¬ 
denden Kraftfahrzeugverkehr weichen 
mußte. Von Angebinn bis zur Einstel¬ 
lung verkehrten elf Wagentypen, Heute 
wird Madrids öffentlicher Verkehr von 
einem Busnetz - innerstädtisch ergänzt 
durch ein Liniennetz 22sitziger Mini- 
busse - und einem ausgedehnten U- 
Bahn System bewältigt Der U-Bahnbau 
geht auf eine baskische Initiative des 
Jahres 1913 zurück, bei der die wirt 
schaftliche starke Bank von Bilbao als 
maßgeblicher Kreditgeber fungierte. 
Anfangs wurde im bergmännischen 
Vortrieb vorgegangen, später in Anpas 
sung an das geografische Millieu Ma¬ 
drids und die Bebauungsverhältnisse in 
den durchzogenen Straßen auch in of¬ 
fener Bauweise mit einfacher oder ein- 
einhalbfacher Tiefenlage. In den Au¬ 
ßenbezirken bestehen als Einschnitt- 
bahn geführte Abschnitte, Im Gegen¬ 
satz zur RENFE besteht Linksverkehr; 
die Stromzuführung erfolgt ayf dem Ge¬ 
samtnetz mittels Fahrleitung. Die Re¬ 
gelbauform der insgesamt 115 Statio¬ 
nen hat Seitenbahnsteige. 1919 konnte 
die erste Strecke im damals üblichen 
Kleinprofil eröffnet werden. 1936 maß 
das Netz mit vier Linien bereits 20,3 km. 
Weitere Ergänzungsstrecken folgten 
entsprechend der sich ausweitenden 
Bebauung Madrids. 1974 wurde mit In¬ 
betriebnahme der Linie 7 die erste 
Großprofilstrecke dem Verkehr überge¬ 
ben. Die Gesamtietzlänge betrug damit 
50,4 km. Seither entstanden drei wei¬ 
tere Großprofilstrecken vornehmlich im 
Norden und Osten der Stadt. Dadurch 
besteht ein leistungsfähiges, betrieblich 
getrenntes Teilnetz, das aber mit dem 
Kleinprofilnetz verkehrlich verflochten 
ist und abfertigungstechnisch und tarif¬ 
lich eine Einheit bildet. Das 108 km 
lange Gesamtnetz wird von elf Linien 
bedient, denen im sehr übersichtlichen, 
einheitlichen Informationssystem elf 
Earbdarstellungen zugeordnet sind. Die 
Metro fährt täglich von 6.QG Uhr bis 
1.30 Uhr. Auf den Klein profilstrecken 
fahren Züge aller Generationen, 

Die Zugbildung bei der Madrider Metro 
variiert von Linie zu Linie in Abhängig¬ 
keit von der Bahnsteiglänge und dem 
Verkehrsbedürfnis, 

Die RENFE betreibt in Madrid eine die 
beiden großen Fernbahnhöfe Chamar- 
tin und Atocha verbindende Tunnel 
strecke von acht km Länge. Viele Be 
rufspendier erreichen somit in Vorort¬ 
zügen direkt die Stadtmitte. Ebenso 
wird aber diese Verbindung von Fern 
zögen benutzt. 

Oti«1]«niLn^iben 

fl) F Fernande? Sa^z. Vuseo Njicionsl Ferrovianü. tigert 
verjag, Mftdnd 1385 

(ZS Reufsts A I T Heft Nr 51, Herausgeber: Asociacion de 
Investigation de! Transport, Madrid, 1985 
(3) Talgo Pendulflire. Werbeschrift der Patentes Talgo S, 
A., Madrid 1981 

Schienender Welt 1/06. Herausgeber UiC Paris/ 
AiCCF Brüssel. Brüssel 1936 

(5* Jmernsftonale Eisenbahrtiiatistik UIC '84, UIC Par<$, Pa^ 
ns 19B5 
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Alfred Buchmann Grahl, 
Chur (Schweiz) 


Abschied von einer 
„alten Dame" 

Das „Krokodil" der Rhätischen Bahn 

Über die Rhätische Bahn wurde in der 
zurückliegenden Zeit schon viel ge- 
schrieben. Der folgende Beitrag ist ei¬ 
nem über die Grenzen der Schweiz be 
kann! gewordenen Triebfahrzeug, dem 
„Krokodil 1 ' Ge 6/6 I (C'C'), gewidmet. 
Anlaß dazu ist die unlängst vollzogene 
Ablösung durch moderne Lokomotiven. 
Die Geschichte des „Krokodils" der 
Rhätischen Bahn (RhB) geht zurück auf 
das Jahr 1919. 

Damals gehörten zum elektrifizierten 
Streckennetz der RhB die insgesamt 
62 km langen Abschnitte St. Moritz- 
Ternez- Scuol/Tarasp (Unterengadin¬ 
strecke) und Samedan-Puntraschigna/ 
Pontresina. Für die Zugbeförderungs¬ 
aufgaben auf diesen Strecken waren ur¬ 
sprünglich sieben 1 Bl Ge 2/4 und acht 
VD1 Ge 4/6 Lokomotiven vorhanden. 
Durch weitere Elektrifizierungsarbeiten 
reichte nun der Bestand an elektrischen 
Lokomotiven nicht mehr aus. Nach ein 
gehenden Berechnungen beschloß die 
Direktion der RhB schließlich 10 weitere 
Lokomotiven entwickeln und bauen zu 
lassen. Den Auftrag hierzu bekam ein 
aus den Firmen BBC Baden (Brown Bo 
veri f) Co), MFO Zürich-Oerlikon (Ma¬ 
schinenfabrik Oerlikon) und SLM Win¬ 
terthur (Lokomotivfabrik Winterthur) ge 
bildetes Konsortium. Es erhielt den Auf 
trag, bis 1923 die zehn Lokomotiven 
dem Betrieb zu übergeben. 

Das Leistungskonzept 

Die zu konstruierenden Lokomotiven 
hatten auf den Relationen Chur-Thu- 
sis-$t. Moritz, Chur-Thusis und Thu- 
sis-Chur 250 t sowie auf der Strecke 
Thusis-St. Moritz-Thusis 2001 Zug¬ 
masse zu bewegen. Sie mußte auf je 
zwei Fahrten erbracht werden, Vorge 
geben waren außerdem in Chur und St. 
Moritz 20 Minuten Wendezeit sowie je 
eine Minute bei den Zwischenhalten auf 
den Unterwegsbahnhöfen, Außerdem 
wurden folgende Zugleistungen gefor¬ 
dert; Strecke Landquart-Davos Platz, 
Landquart-Küblis 200 t, Küblis-Davos 
Platz 150 t und Davos - Landquart 200 t. 
Sie entsprechen im wesentlichen denen 
der Strecke Chur-St. Moritz. Auf den 
Höchststeigungen sollten die Züge mit 


der zugefassenen Höchstlast sicher an¬ 
gefahren werden und innerhalb von 
zweieinhalb Minuten auf 30 km/h be¬ 
schleunigt werden. Folgende Ge¬ 
schwindigkeitsforderungen bestanden: 


Steigung 

%* 

Last 

t 

Bergfahrt 

km/h 

0 

250 

45 

10 

250 

36 

15 

250 

33 

20 

250 

31 

25 

200 

30 

30 

200 

30 

35 

200 

30 

45 

150 

30 


i 


Zusätzlich mußte bei der Talfahrt 50 % 
der Zugmasse elektrisch abgebremst 
werden können. Für die dann gebauten 
Lokomotiven standen schließlich die De 
6/6 und die Ce 6/8 der SB8 Pate. 


Mechanischer Aufbau 

Die Lokomotive besteht aus den zwei 
Triebdrehgestellen sowie einer söge 
nannten Verbindungsbrücke mit dem 
Fahrzeugkasten. Die drei Achsen eines 
Drehgestells sind in einem Außenrah 
men gelagert, wobei die mittlere Achse 
je 20 mm seitenverschiebbar ist. Die 
Rahmen sind aus 20 mm starken Ble¬ 
chen hergestellt und entsprechend mit 
Profilen und Querverbindungen ver 
steift. Ein H-förmiges Stahlgußstück 
trägt das Drehzaofenlaaer und die 
Druckplatten der Kastenabstützung. 
Nach außen werden die Drehgestelle 
durch Stoßbalken angeschlossen, an 
denen die Zug- und Stoßvorrichtungen 


1 Lok Ge 6/6 I kurz nach Auslieferung durch das 
Herstellerwerk 

2 Das Drehgestell der Ge 6/6 I 

3 Lok Ge 6/6 I 4tW vor einem Guterzug im Bahn 
hof Chur 

Fotos. Sammlung Verfasser (1}. Verfasser (2 und 3) 
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angebracht sind. Die äußeren Lager be- und das Bremsen der Lokomotive und 
sitzen eine Keälnachstellung. Zwischen des Zuges zusammen erfolgen. Da- 
der äußeren und der mittleren Achse durch werden die Radreifen der Loko- 
liegt die etwas höher gelegene Blind- motive bei langen Talfahrten geschont, 
welle, deren Zahnräder ausgewechselt 

werden können. Die Zahnräder sind Elektrische Ausrüstung 
schräg verzahnt. Ober die um 90° ver- Die Fahrmotoren entsprechen denen 
setzten Kurbelzapfen werden die der Be 4/6 der 5BB. Sie halten einer 
Schrägstangen angetrieben. Senkrecht Dauerbelastung von 500 PS sowie einer 
über der Blindwelle liegt der Fahrmotor Stundenbelastung von 600 PS stand, 
auf besonderen Lagerböcken. Die Mo Die Motorlager sind als Ringschmierla- 
torwelle trägt beidseitig ein gefedertes ger ausgebildet. Die einteiligen Lager- 
Ritzel. Zum Schutze der auf dem Dreh- Büchsen sind so dimensioniert, daß bei 
gestell montierten Ausrüstung ist ein Lagerschäden der Anker nicht den Sta- 
niedriger Vorbau vorhanden. Unter die- tor streifen kann. Durch die gegenläu- 
sem befinden sich neben dem schon er- fige Verzahnung der Ritzel wird der An¬ 
wähnten Fahrmotor noch ein Shuntwi- ker automatisch zentriert. Der zum Ein- 


3 



Bewährte Konstruktion 

Die „Krokodile" der RhB haben 61 Jahre 
lang bewiesen, daß sie in jeder Hinsicht 
eine gelungene Konstruktion waren. Bei 
ihrer Inbetriebnahme stellten sie zudem 
die größten und stärksten schmalspuri¬ 
gen Einphasenwechselstromlokomoti¬ 
ven dar. Seit März 1984 werden sie je¬ 
doch nicht mehr im Plandienst einge¬ 
setzt. Die Lokomotiven 404 und 405 sind 
inzwischen ausgemustert und zerlegt 
worden. Allerdings werden noch 
brauchbare Ausrüstungsteile auf gear¬ 
beitet und gelagert. 

Noch sind fünf dieser Loks vorhanden 
und sollen als historische Triebfahr¬ 
zeuge erhalten bleiben. In erster Linie 


Technische Daten der Ge 6/6 1 

Länge ü. Puffer 

13 300 mm 

Rad stand gesamt 

10 350 mm 

Rad stand im Drehgestell 

3 275 mm 

Drehzapfe nabstand 

5 700 mm 

T rei b radd u rchm esser 

1 070 mm 

Kurbel kre isd u rch me sser 

540 mm 

Ü bersetzu n gsverhä 1 In is 

1 : 4,134 

fahrdrahtspannung 

11 OOQ V 

Frequenz 

16 2/3 Hz 

Zugkraft am Rad (dauernd) 13 

8,1 kN 

Zugkraft am Rad (Stunde) 11 

9,7 kN 

Anfahrzugkraft 

13,0 kN 

Hochs tgeschwi ndigkeit 


(bei Anlief.) 

45 km/h 

Höchstgeschwindigkeit 


(zur Zeit) 

55 km/h 

Ablieferungsjahr (Nr.) 


401-406 

1921 

407 - 410 

1922 

411 - 412 

1925 

413 - 415 

1929 


13 bei 30 km/h 
* Mitte der 70er Jahre + 


derstand, Wendeschalter, Fahrmotorlüf¬ 
ter und ein Sandkasten. 

Die baugleichen Drehgestelle können 
freizügig getauscht werden. Durch den 
auf der Brücke gelagerten Lokomotivka 
sten werden die beiden Drehgestelle 
miteinander verbunden. Diese Kupp 
lung übernimmt sämtliche Zug- und 
Stoßkräfte. Sie befindet sich über den 
Drehzapfen und ist durch vier gefederte 
Abstützungen auf den Drehgestellen ab¬ 
gesichert. Zwischen den Führerständen 
liegt der Maschinenraum mit dem 
Trockentransformator und den Hilfsbe 
trieben. Zum besseren Warten ist das 
Dach in fünf Teile zerlegbar. Eines die¬ 
ser Teile trägt den Ölhauptschaltet. Die 
fest montierten Dachenden ragen über 
die Stirnwände hinaus und sind so sta¬ 
bil, daß sie die Stromabnehmer tragen 
können. Das Dach kann über eine pneu¬ 
matisch mit den Strohmabnehmern ver¬ 
riegelte Leiter betreten werden. In einer 
Seitenwand sind Lüfterjalousien vorhan¬ 
den. Die Vakuumbremse wirkt auf je ein 
paar Bremsklötze pro Achse. Durch das 
Führerbremsventil kann das Bremsen 
des Zuges mit verzögerter Bremsung 


bau gelangte Transformator ist ein 
Trockentrafo mit Fremdkühlung. Er 
weist zwei Säulen mit getrennter Ober 
und Unterspannungswicklung auf und 
verfügt über 940-kVA-Dauerleistung, 
1 140 kVA Stundenleistung, 30-kVA- 
Hilfsbetriebe und 125 kW Zugheizlei¬ 
stung. 

Die 18 Fahrstufen liegen zwischen 104 
und 610 V, wobei die letzten drei Fahr¬ 
stufen nur bei Unterspannung in der 
Fahrleitung zum Einsatz gelangen. Vor¬ 
handen ist außerdem eine Handfahrstu¬ 
fensteuerung des Systems BBC. Hinzu 
kommt ein über die üblichen Schutzein 
richtungen arbeitender Ölhauptschalter. 
Die mit einem pneumatischen Antrieb 
ausgerüsteten Fahr- sowie Bremswen¬ 
der haben die Stellmöglichkeiten Vor 
warts, Bremsen, Null und Rückwärts. 
Für die Steuerung der Lokomotive ist 
ein mit einem 3Ö0-J-Hilfsluftbehälter 
verbundener Kompressor vorhanden. 
Für die durchgehende Vakuumbremse 
gibt es ein Vakuumpumpe. Die vorhan¬ 
dene Widerstandsbremse ist eine elek¬ 
trische Betriebsbremse, da die Vakuum 
bremse stets fahrleitungsabhängig ist* 


ist an Sonderfahrten gedacht, ähnlich 
wie die Fahrten mit den Dampflokomoti¬ 
ven. 

Abgelöst wurden die „Krokodile"' durch 
eine zweite Serie der in den 70er Jahren 
erstmals in Dienst gestellten Grenzlei- 
stungslokomotiven der Baureihe Ge 
4/4". Diese gegenüber den „Krokodi 
len“ eine doppelte Leistung aufweäsen 
den Lokomotiven sind „verkehrsrar ge¬ 
halten und haben auch keine verchrom¬ 
ten Zahlen und Buchstaben mehr. 
Ebenso erhielten sie keine Namen von 
Gemeinden mehr wie ihre Vorgänge 
rinnen. Bis auf kleine Veränderungen in 
der Leistungselektronik und bei den 
Schaltapparaten, die sich durch das 
Fortschreiten der Technik begründen 
und mit den „alten" der ersten Serie 
kompatibel sind, stimmen die neuen Lg 
komotiven mit denen der ersten Serie 
überein. 

Die Baureihe Ge 4/4 \\ ist im „me" 
4/1981 ausführlich beschrieben wor¬ 
den. 

Quellenangaben 

(1f 8BC-MitteiEyrigen warn Mai 1922 
(2) RhB--Nar.nnch!en 
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Alfred Buchmann Grahl, 
Chur (Schweiz) 


Schweizer 

Erfahrungen 

Zahlreiche eisenbahntechnische Beson - 
derheiten gibt es auch in der Schweiz. 
Daß es aber dort auch Modelleisenbah¬ 
ner gibt, die sich nicht der wohl popu 
lärsten Nenngröße HO verschrieben ha¬ 
ben , sondern im Maßstab 1:120 bauen, 
dürfte überraschen , Einer der wenigen 
ist unser Leser Alfred Buchmann-Grahl 
aus der Kantonshauptstadt Graubün- 
dens. Er steift im folgenden seine TT- 
Heimanlage vor , die - wie wir meinen 
- auf recht reizvolle Art und Weise ent¬ 
steht. . . 

Nach mehreren Umzügen ist es nun 
endlich geschafft: Unsere nunmehr 
dritte Anlage hat mit 2 H 6 m 2 nicht an an¬ 
sprechende Dimensionen, es ist wohl 
auch die bisher am weitesten vollen¬ 
dete. Die 2,85 m lange und 0,90 m breite 
Anlage nimmt die Breite unseres Kin¬ 
derzimmers in Anspruch, so daß extra 
deswegen das Bett meines Sohnes tags¬ 
über unter die „TT-Modellbahn-Welr 
geschoben werden muß. 

Die Heimanlage entstand in offener 
Rahmenbauweise und ermöglicht den 
Modellbahnbetrieb in drei Etagen. Ihr 
Rahmen besteht aus zwei 1,45 m x 0,90 
m großen Segmenten (22 mm starke 
Spanplatten). Diese Platten sind in den 
Ecken verdübelt bzw, die Segmente 
doch vier M TÜ-Schrauben miteinander 
verbunden. Die doch recht gewichtige 
Konstruktion ruht auf vier 30er Vier¬ 
kantrohren sowie einer Abstützung in 
der Mitte. 

Bahnkörper bzw. Bahnhofsplatten wur 
den aus 10 mm starkem Sperrholz gefer¬ 
tigt Das Gleismateriai [Pilz) fiegt aber 
auf Schoumgummistreifen (Material 
zum Fensterabdichten). Von BTTB stam 
men hingegen die Weichen und „Eng 
länder"; allerdings wurden die Weichen 
auf Unterfiurantrieb umgebaut. 

Die Gleisstücke wurden zunächst nur 
mit Stiften fixiert. Noch vor der wei¬ 
teren Anlagengestaltung habe ich sämt¬ 
liche Lok- und Wagenmodeile auf der 
Streckenführung getestet bzw. die 
Gleislage korrigiert. 

Erst danach streute ich mehrmals ge¬ 
siebten Vogelsand {mittlere Korngröße) 
entlang der Gleise und verteilte ihn vor 
sichtig mit einem kleinen hartborstigen 
Pinsel. Besonderer Vorsicht bedarf es 
an den Weichen. Sobald das Schotter¬ 
bett so vorbildgetreu wie nur möglich 
hergestellt war, habe ich es mit Hilfe ei¬ 
ner Pipette und einer Mischung von ei¬ 
nem Teil Weißfeim, zwei Teilen Wasser 


und einigen Spritzern Abwaschmittel, 
total eingenaßt. Das Abwaschmittel 
dient der notwendigen Oberflächenent¬ 
spannung, um die Weißleimlösung gut 
abzubinden. Etwa fünf bis zehn Minuten 
lang kann das Schotterbett korrigiert 
werden, dann sollte es bei Zimmertem¬ 
peratur 24 Stunden trocknen. Anschlie¬ 
ßend konnten die Stifte wieder entfernt 
werden. Das recht natürlich wirkende 
Gleis ist so fest mit der Unterlage zu 
verbänden; der Schaumgummi verhin¬ 
dert das Dröhnen. 

Danach habe ich die Platten des drei- 
gleisigen Schattenbahnhofs in den Rah¬ 
men eingebaut und die Verbändungs- 
trassen angebracht. Sie sind mit M 
4-Gewindestangen am Rahmen befe¬ 
stigt. Auch hier wurden die Gleisbänder 
auf Schaumgummistreifen verlegt und 


mit elastischem Schusterleim fixiert. 
Eingeschottert sind die unsichtbaren 
Gleisabschnitte nicht, aber mit Telefon¬ 
kabel vollständig verdrahtet; im Schat 
tenbahnhof soll später eine elektronische 
Gleisbesetztmeldung installiert werden. 


Stell pulte nur provisorisch 

Nun konnte der visuelle Mittelpunkt der 
Anlage, der große Bahnhof in der mitt¬ 
leren Ebene, montiert und angeschlos¬ 
sen werden. Auch dieses Segment 
wurde vollständig mit Telefonkabel ver¬ 
drahtet und die Steckanschiüsse für die 
Tageslichtsignale vorbereitet. Waren 
die Weichen und Gleise über alte Stell¬ 
pulte provisorisch angeschlossen, 
konnte mein Sohn in meiner Abwesen¬ 
heit soviel fahren, wie er wollte. Da¬ 
durch wurden zahlreiche Schwachstel¬ 
len aufgedeckt. 

Schaumpolystyrol für die Landschaft 

Zuletzt baute ich den oberen mit M 
5-Gewindestangen auf den Rahmen an. 
Die Gewindestangen ermöglichen ein 
genaues und schnelles Justieren der 
Gleishöhen sowie der ganzen Bahnhofs¬ 
platte. 

Die Brückenwidertager sind an den je¬ 
weiligen Platten bzw, Trassebrettchen 
fest verleimt worden. Später stellte sich 
heraus, daß dadurch infolge des Bewe¬ 
gers der gesamten Anlage die Zapfen 
des Brückenbogens abgedrückt wur¬ 


den, Nun stand dem Aufbau der Land¬ 
schaft nichts mehr im Wege. Vor allem 
mein Sohn konnte nun richtig aktiv mit- 
arbeiten. Da waren Spanten auszusägen 
und mit Schmirgelpapier zu verputzen. 
Diese Spanten haben wir dann mit 
Weißleim eingeklebt und fixiert. Zwi¬ 
schen den Spanten befindet sich mit ei¬ 
ner elektrischen Laubsäge zugeschnitte¬ 
nes Styropor (Schaumpolystyrol). Diese 
Styroporstücke wurden mit Weißieim 
unregelmäßig zwischen die Spanten ge¬ 
klebt. Selbstverständlich war die Land¬ 
schaft, wie insbesondere Felspartien, 
grob vorgeformt. Die eigentlichen Ge- 
ländeformen haben wir mit einem hei¬ 
ßen Lötkolben (40 W bis 60 W) vorsich¬ 
tig in das Styropor „gebrannt". Es emp¬ 
fiehlt sich, bei dieser Arbeit ein Fenster 
zu Öffnenl Am besten färbt man die Fel¬ 


senpartien mit weißer, schwarzer, 
grüner und brauner Plakatfarbe bzw, 
mit stark verdünnter und gemischter 
Latexfarbe naß in naß ein. Nach dem 
Abtrocknen haben wir die in die ge¬ 
wünschten Formen gerissenen Gelän¬ 
dematten mit Weißleim an die entspre¬ 
chenden Stellen geklebt. Anschließend 
entfernten wir mit dem Staubsauger die 
lose Beflockung. Später können dann 
die Bäume „gepflanzt" werden. Die 
Tunnefportale sind handelsüblich und 
wie die Felspartien eingefärbt worden. 

Anregungen aus Leipzig 

Als ehemaliger Ellokführer beschaffte 
ich nun auch eine Modellfahrleitung. 
Nur wie sollte diese aussehen? Zuerst 
übernahm ich die farblich nachbehan- 
deften „Plauenschen" Masten und Isola¬ 
toren. Die Masten wurden mit Senk 
schrauben an der Gleisbettung befe¬ 
stigt. Aber ich baute bis auf die Tunnel¬ 
fahrleitung alles wieder abJ Denn vieles 
wirkte derart klobig, daß einem die Au¬ 
gen wehtun konnten! Außerdem bra¬ 
chen vor allem die schönen zierlichen 
Turm masten ab. 

Dann versuchte ich mit Ü,3-mm-Cu- 
Draht (hart), ein Kettenwerk zu bauen 
und dieses mit einem regulierbaren Fe¬ 
derzug zu spannen. Wiederum mußte 
ich einige Masten „opfern". Diesmal 
aber einige für immer - sie waren 
„schrottreif"! Ich gab auf und riß eben¬ 
falls die Tunnelfahrleitung ab! 
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1 Emfahrbereich des Bahnhofs 


2 N eben dem mod e rnen Sie t! we rksg ebäude s ind 
die Fahr lei lungsmasten von besonderem Interesse. 

Zeichnung und Fotos: Verfasser 

Bei einem Besuch der AG „Gotthard- 
bahn" in Leipzig vermittelten mir die 
Modellbahnfreunde dann aber einige 
gute Anregungen, Ich baute daraufhin 
«nur" noch eine Fahrleitungsattrappel 
Es wurden alle Streckenmasten sowie in 
den Bahnhöfen die gesamten Quertrag^ 
werke mit den entsprechenden Turm¬ 
masten, die Abspann- und Endmasten 
sowie (wo erforderlich) die Spezial ma¬ 
sten aufgestellt. 

Die Quertragwerke lötete ich aus 
0,3-mm- bzw 0,5-mm-Ms Draht (hart), 
zusammen. Aus 2,5 mm dicken Plaste- 
Stricknadeln drehte ich die Stangeniso- 
latoren und versah sie mit der entspre¬ 
chenden Bohrung Die Rohlinge sind 
danach mit braunem Kunstharzlack be 
handelt und nach dem Trocknen an die 
entsprechenden Stellen in die Quertrag- 
werke eingekiebt worden. Diese 
so vorgefertigten Quertrag werke wur 
den schließlich fertig verlötet. Man 


muß schnell löten, um zu verhin¬ 
dern, daß sich der Isolator auflöst! 
Diese Quertragwerke sehen recht na¬ 
turgetreu aus, sind sehr stabil und trotz- 
dem elastisch. 

Die End- und Spezialmasten baute ich 
aus 3 mm x 3 mm und 2 mm x 2 mm 
DoppeLT Profilen bzw. teilweise aus 
„$chrott"-Turmmasten. Solange der 
„Vorrat" reichte, wurden die Ausleger 
aus „Schrott"-Streckenmasten gewon¬ 
nen. 

Neu konzipiert hatte ich auch die Befe¬ 
stigung aller Masten, ln der Größe der 
entsprechenden Fundamente wurden 
Plättchen aus 1 mm starkem Ms-Blech 
ausgesägt. Diese erhielten mittig 
3,5 mm-Bohrungen. Ich habe diese so 
angesenkt, daß die Senk köpf sch rauben 
(M 3 x 30) bündig abschließen. Anschlie¬ 
ßend wurde das Ganze genau im rechten 
Winkel verlötet und plan gefeilt. Die 
Masten habe ich mit Zweikomponenten- 
kleber auf diese Plättchen geklebt. Bei der 
endgültigen Mastmontage erhielten alle 
Masten noch zusätzliche 5 mm hohe 
„Holzfundamente", und die Ösen an den 
Auslegern an den Streckenmasten muß¬ 
ten abgezwickt werden, damit die Dach 
Stromabnehmer der Elloks nicht hängen¬ 


bleiben Die Ösen sind nicht mehr not¬ 
wendig. 

Erst dann konnten an den Maststandor¬ 
ten 3,5 mm große Löcher gebohrt, die 
Masten gesetzt und von unten mittels 
Unterlegscheiben und Mutter fixiert 
werden. 

Beim Thema Fahrleitungsbetrieb dürfen 
wir natürlich die Dachstromabnehmer 
der Lokomotiven nicht vernachlässigen, 
So schön und vorbildgetreu die BTTB 
Loks auch wirken: für ihre Stromabneh¬ 
mer trifft dies nicht zu! Nach ungezähl¬ 
ten Versuchen habe ich jetzt den gang¬ 
baren „Umbauweg" gefunden. 

Allerdings läuft bei uns nun die 211 022 
als rr Versuchslok der VES M Halle" mit 
zwei Einholmstromabnehmern. Obwohl 
eine 211 nie so gefahren ist, wirkt das 
Modell derart zierlich, daß es voraus¬ 
sichtlich auch so bleiben wird! Die 
Stromabnehmer können noch arbeiten, 
sind aber im Höhenausschlag begrenzt. 
Die lieben „Kollegen Nietenzähler" mö¬ 
gen aber diese „Sünde" verzeihen! 

Kompromisse unumgänglich 

Nachdem nun die Landschaft „grob" 
gestaltet war, sind wir daran gegangen, 
Feinheiten zu detaillieren und die 
Trennkanten des herausnehmbaren 
Bergteils zu „verstecken". Leider muß¬ 
ten bei Modellfiguren (Menschen, Tiere) 
und Straßenfahrzeupen doch wieder 
Kompromisse mit den etwas größeren 
HO-Accessoires eingegangen werden. 
Die umfangreichste Arbeit dürfte aber 
noch das Gleisbildstellpult erfordern. Es 
soll mit roten und grüner „LEDs” aus¬ 
geleuchtet werden. Der Fahrregler mit 
Halbwellensteuerung ist für den Schat¬ 
tenbahnhof vorgesehen; die sichtbaren 
Anlagenstrecken betreiben wir aller 
dings mit einem Impulsbreiten-Fahrreg- 
ler, denn nur er gewährleistet bei Berg 
und Talfahrten eine immer gleichblei¬ 
bende Geschwindigkeit. 

Die wichtigsten Erfahrungen 

Ich war der festen Überzeugung, stabil 
gebaut zu haben. Mir bleibt aber nach 
der Verstärkung des Rahmens nur die 
Hoffnung, das Fahrverhalten der Fahr¬ 
zeuge möge ruhiger werden... Künftig 
achte ich darauf, die Sperrholzstreifen 
für den Gleiskörper so lang wie nur 
möglich zu gestalten und keinesfalls in 
einer Kurve zu verbinden! Außerdem 
will ich die Weichen in Zukunft auf ei¬ 
nem speziellen Brettchen (mit einer 
Steckverbindung des elektrischen An 
triebs) ein bauen. So lassen sich die 
Weichen ggf, schnell und sicher aus¬ 
wechseln bzw. die Unterflurantriebe ju¬ 
stieren. 

Ictl habe bewußt keine Eisenbahn-Epo 
che als Vorbild gewählt, da ich mehr 
Wert auf die spezielle Ausgestaltung 
der technischen Anlagen lege und auch 
in erster Linie typische Lokomotiven 
und Wagen meiner Heimat elnsetzen 
will. 
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Hallo, hebe Freunde! Gerade 
noch rechtzeitig vor Beginn 
des neuen Schuf und Ausbil¬ 
dungsjahres Sind wir mit unse - 
rer zweiten JUNIOR Seite i986 
zur Stelle Viele von Euch ha 
ben uns geschrieben und über 
ihr Hobby Modelleisenbahn 
berichtet Weshalb wir uns 
auch für diese Doppelseite ent 
schlossen haben, auf der ich 
Euch heute die Heimanlage 
von Uwe Berger sowie eine 
AG im Pionierpalast „Ernst 
Thälmann* vorsteife. Außer 
dem berichten diesmal 


Andre Weide über ein 
Spezialistenlager und junge 
Traditionseisenbahner über eine 
Reise in unsere Hauptstadt, 
Gefallt Euch das Signet? Daran 
werdet Ihr zukünftig Eure 
JUNIOR Seite erkennen. Leider 
können wir Euch nur einige der 
vielen Ideen und Vorschläge 
zeigen, die die Redaktion erhielt 
Stellvertretend für alle 
Teilnehmer am 

Signet Wettbewerb bedanken 
wir uns bei Andreas Jacob (bl 
Berlin , Ralf Bremer (c, e, f), 
Rudolstadt , Matthias Prochnow 
(d), Demmin, Holger Kodiert, 
Magdeburg, Steffen Gottschafk, 
Querfurt, Thomas Pärschke t 
Berlin und Rica Schneck f 
Langhennersdorf. Und für einige 
Glückspilze verlosen wir 
demnächst sogar drei 
Uberraschungsbuchpreise- 
Mehr wird heute aber nicht 
verraten! Viel Spaß beim Lesen 
- und vergeßt nicht: ich warte 
auf Eure Post 
Machts gut - Euer 


i 

JUUIOR 




□ UNIOREN 
AUTOREN 




DIE 3UNGE //EITE 


Gewußt wie ... 

Wir möchten Euch heute die 
Heimanfage von Uwe Berger 
vorstellen Uwe ist 14 Jahre alt 
und wohnt in Leipzig Auf seiner 
65 cm x 130 cm großen Anlage 
in der Nenngröße N hat er eine 
zweigleisige Hauptbahn und 
eine ins Mittelgebirge abzwei¬ 
gende Nebenbahn dargestellt 
Aber meint Ihr nicht auch, daß 
Uwe ein wenig zu viel Eisenbahn 
auf der nicht mol einen Quadrat 
meter großen Platte unterbrlm 
gen wollte? 

Doch lassen wir unser erfahre 
nes Beiratsmitglied Günter Bar¬ 
thel zu Wort kommen. Er kennt 
sich nämlich mit solchen Anla¬ 
gen aus und kann uns allen ei 
mge Tips geben! 

„Uwe hätte noch vor Baubeginn 
seiner Anlage ein wenig gründli 
eher überlegen sollen, ob denn 
wirklich so viele Gleisanlagen 
notwendig sind. Ich kann mir 
schon denken, daß er vor allem 
möglichst viele Züge fahren Jas 
sen will! Doch ganz so einfach 
kann man es sich wirklich nicht 
machen, eine zweigleisige 
Hauptbahn darzustellen. Da gibt 
es nämlich “ne Menge Sicher¬ 
heitseinrichtungen im Bahnhofs 
bereich zu beachten. 

Ich würde unbedingt die kurz 
vor dem Tunnel gelegene Wei 
che und die sehr langen Gleise 
zum Güterschuppen verändern 
(Abb 1}. Sowas findet Ihr bei der 
großen Eisenbahn bestimmt 
nicht' Ob Uwe weiß, daß die An 
bindung einer Nebenbahn an 
eine zweigleisige Hauptbahn 
ganz schön kompliziert aussieht? 
Da sind Einfahrgleise, Schutz- 
weichen, Signale, Übergabe 



gleise, Bahnsteige und anderes 
mehr notwendig. Und daß das 
gefahrlose Überschreiten einer 
zweigleisigen Hauptbahn nicht 
so einfach darzustellen ist, wißt 
Ihr sicher! Uwe ist gut beraten, 
wenn er das Geschehen bei der 
Deutschen Reichsbahn künftig 
etwas genauer beobachtet. Er 
wird dann festste!lea daß hier- 
für meistens Bahnsteigtunnel 
oder Bahnsteigbrücken vorhan¬ 
den sind. 

Ein Tip zur Landschaftsgestal¬ 
tung. Sie ist zwar gut, aber wenn' 
es Uwes Taschengeld ertaubt, 
kann er vielleicht ein paar Mo 
deübäume und büsche mehr 
pflanzen. Dann werden die 
„Sleilrampe* und die Ortschaft 
ein wenig ansehnlicher (Abb. 2). 
Wer es versäumt hat, unseren 
Beitrag über Modellstraßen im 
Heft 6/19B6 zu lesen, der sollte 
schnellstens nachschlagen! Da 
steht viel Wissenswertes drin. 
Auch, daß die von Uwe verwen 
deten Pappstreifen mit Pflaster 
imitation für die Nenngröße HO 
gedacht sind. Wenn Ihr Euch 
Straßenpflaster im Original an 
schaut, so werdet Ihr sehen, daß 
die „gepflasterten Bögen" immer 
quer zur Straßenachse verlau¬ 
fen; und das ist auch so bei 
Kopf und Seitenrampen! 

Na, was meint Ihr? Wollt Ihr 
Eure Heimanlage nicht auch mal 
von Experten unter die Lupe 
nehmen lassen? Schreibt uns 
bitte Eure Meinung dazu unter 
dem Stichwort „Gewußt wie 
Wir wünschen Euch und Uwe 
ßerger noch viel Spaß - bis zur 
nächsten Junior-Ausgabe! 




Fotos U ßerger, Leipzig 
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Inbetriebnahme 
am 2. Oktober 

Bestimmt habt Ihr schon einmal 
gehört, daß viele Berliner Jun 
gen und Mädchen die zahlte« 
Chen Möglichkeiten für eine ab¬ 
wechslungsreiche Freizeitbetäh 
gung Im Pionierpalast „Ernst 
Thälmann" in der Wuhlheide 
nutzen. Und selbstverständlich 
fanden dort auch junge Modeil 
eisenbahner eine Arbeitsge 
meinschaft Seit mittlerweile 
zwei Jahren können 12 bis 
16jährige Jungen und Mädchen 
in der AG .Verkehrsbautechnik" 
(sie gehört zur Abteilung Tech 
nik) mitar beiten, 

Wie mir der Leiter dieser AG, 
Frank Tinius, erzählte, interessie 
ren sich die jungen Freunde für 
die vielfältigsten Bauvorhaben 
auf dem Gebiet des sozialisti¬ 
schen Verkehrswesens, Sie sind 
recht neugierig, die Hinter¬ 
gründe vieler Baumaßnahmen zu 
erfahren Denn das kann ja ge¬ 
nau so spannend sein, wie eine 
originelle Idee bei der Lösung 
technischer Modellbau Pro 
bleme zu finden? 

1984 widmeten sich die jungen 
Verkehrsbautechniker einem 
Modell zum Thema .Transport 
Verlagerung Straße - Schiene, 
Gütertransporte mit der Straßen 
bahn". Jetzt aber tüfteln sie an ei¬ 
nem Funktionsmodell des neuen 
Fährhafens Mukran. Na, sicher 
habt auch Ihr schon von diesem 
gewaltigen Projekt auf der Insel 
Rügen gehört! Fern ab vom Ost¬ 
seestrand begeistern sich die 
AG-Mitglieder nicht nur für 
diese faszinierende Fährschiffen 
läge. Hochinteressant, dieses 
jüngste Beispiel unserer festen 
Freundschaft zur Sowjetunion - 
da schwingt auch ein wenig 
Stolz mit. 

Wie Ihr verstehen werdet, laßt 
sich aber nicht alles an solch ei¬ 
nem Modell wirklich exakt vor 


BezirkS'Spezialisten- 
treffen 1986 

Die diesjährige Siegerehrung 
beim Bezi rks Spezial i stentreffen 
„Junger Eisenbahner" in Merse 
bürg hat vielleicht Nerven geko¬ 
stet! Mannschaft auf Mannschaft 
wurden aufgerufen, die Beleih 
gungsurkunden verteilt, die fünf 
Ehrenpreise vergeben - nur wir 
waren nie dabei ... Mein Freund 
Uwe glühte vor Aufregung wie 
eine Tomate, und ich rutschte 
nervös auf meinem Stuhl hin 
und her. Sollten wir denn für un¬ 
ser AG Exponat (AG 6/52), einer 
Dokumentation über die Leipzig- 
Dresdner Eisenbahn keine Aner 
kennung bekommen? Endlich! 
Der Vorsitzende der Kommis 
sion für Jugendarbeit zeichnete 
uns am Ende der Veranstaltung 
mit einem Diplom aus. Für uns 
jüngste Teilnehmer - wir sind 12 
Jahre alt - werden dieser Tag 
und die beiden Exkursionen ins 
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foto: F, TimuS, Berlin 


ACHTUNG 
E rf ah ru n gsa u sta usch 
im Fahrzeug modeil bau 

Die AG FahrzeugmodelIbau Im 
Pionierpalast „Ernst Thälmann“ 
Berlin veranstaltet am 22. und 
24 Oktober jeweils von 10 bis 
16 Uhr ihren ersten Erfahrung» 
aus tausch Dazu sind alle Inter 
essenten recht herzlich eingela- 
den! Und am besten, Ihr bringt 
Eure selbst gebauten Modelle 
gleich mit {auch die noch nicht 
feriigen). 

Anmelden könnt Ihr Euch auch 
bei F. Ttnivs , Tel 6 30 75 33 
bzw im Pionierpalast Raum 
112/113. 

Und noch etwas ... 

Wer einmal die AG Fahrzeug- 
modellbau im kommenden 
Schuljahr besuchen möchte, ist 
jederzeit willkommen. Die 
Freunde treffen sich Immer 
montags zwischen 16.00 und 
18 30 Uhr im Raum 113. 


bildgetreu nachempfinden. 
Funktionssicherheit geht nun 
mal vor - und SO wurde auf die 
Darstellung der Breitspurgleise 
verzichtet Immerhin würde die 
Differenz im Modell nur etwa ei¬ 
nen Millimeter betragen. Ebenso 
demonstrieren sie das Prinzip 
des Umladens von der Breitspur 
in Regelspurwagen nur am Bei 
spiel einer Umschlaghalle. Die 
zweletagige Fährbrücke, eine 
Weltneuheit, ist dafür im Modell 
exakt nachgestaltet worden. 
Doch was wäre wohl ein Fährha¬ 
fen ohne Fährschiff? Frank Ti 
nius lobt in diesem Zusammen¬ 
hang die jungen Freunde aus 
dem Bereich Schiffsmodellbau 
Sie nämlich helfen, daß in abseh 
barer Zeit ein solches Fahrzeug 
zur Verfügung steht. 

Das Fährhafen Modell ist vorran 
gig in einer Vitrine zu bestau¬ 
nen. Es hat deshalb zwei Kehr 
schleifen erhalten, die durch ein 
verkürztes, aber funktionsfähi¬ 
ges Modell der Ziegelgraben-Ei 


senbahnbrücke (s. Abb.) verbun¬ 
den sind. Nur so ist auch ein 
ständiger Automatikbetrieb mög 
lieh, Na, und Ihr könnt Euch den¬ 
ken, daß die jungen Verkehrs- 
bautechniker im Pionierpalast 
noch alle Hände voll zu tun ha¬ 
ben, um ihr Modell am 2. Qkto 
ber 1966 offiziell tn Betrieb zu 
nehmen. Denn an diesem Tag 
soll ja auch der erste Bauab 
schnitt des Fährhafens in Mu 
kran fertiggestellt sein 
Später wollen die AG Mitglieder 
ihr Modell weiter detaillieren, Si¬ 
gnale installieren, eine zweite 
Automatik einbauen und die 
Landschaftsgestaltung vollen 
den. Vielleicht klappt es aber 
vorher noch mit einer Exkursion 
in den neuen Fährhafen, denn 
nur dort kann man sich die klei¬ 
nen Details abgucken ... Wer 
hätte nicht einmal Lust zu solch 
einer Reise? 

Was meint Ihr, sollen wir dieses 
Modell einmal ausführlicher vor 
stellen? 
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Braunkohlenwerk „Geisella!" 
und auf der 100jährigen Strecke 
Merseburg - Mücheln unverges¬ 
sen bleiben 

Andre Weide , Schüler, AG 6/52 r 
Leipzig 

Zu Gast beim Staatssekretär 

Fünf Mitglieder unserer Jugend 
gruppe der AG 3/58 „Traditions 
bahn Radebeul - Radeburg", 
Lehrlinge aus dem Bahnbetriebs 
werk Dresden und Dresdner Pio¬ 
niereisenbahner hatten am 15. 
Mai Gelegenheit, sich mit Staats 
Sekretär Genossen Dr. Heinz 
Schmidt im Ministerium für Ver¬ 
kehrswesen zu unterhalten. Da 
wir in Vorbereitung auf das 16 
Spezialistentreffen Junger Eisen¬ 
bahner eine ausführliche Doku 
mentation „Beiträge zur Entwick¬ 
lung der sozialen Lage der deut¬ 
schen Eisenbahner in 150 Jah¬ 
ren" erarbeiten, war dieses Ge¬ 
spräch besonders aufschluß¬ 


reich. Genosse Dr Heinz 
Schmidt - ein Eisenbahner mit 
Leib und Seele - berichtete uns 
über seine persönliche Entwick 
lung und seine Erlebnisse in den 
zurückliegenden 40 Jahren. 

Na, und hättet Ihr geahnt, daß er 
in einer Eisenbahnerfamilie auf 
wuchs, im Bw Dresden Fried 
richstadt den Beruf eines Lok 
Schlossers erlernte, 1950 Lokfüh 
rer in der FDj Jugendlokbrigade 
„Max Seydewitz" war, als Arbei¬ 
terkind studierte und seit 1980 
eine besonders hohe Verantwor 
tung für die Arbeit und weitere 
Entwicklung des gesamten Ver¬ 
kehrswesens hat? 

Jedenfalls beschrieb er uns recht 
anschaulich, wie schwer es die 
Eisenbahner nach dem zweiten 
Weltkrieg hatten, um die Kriegs- 
folgen zu beseitigen und den Ei¬ 
senbahnverkehr überhaupt wie 
der aufzunehmen. Und Ihr könnt 
Euch sicher denken, daß wir 


auch viel Neues über die mo 
derne Deutsche Reichsbahn er 
fuhren. Sei es die Eiektnfizie 
rung, wie die Mikroelektronik 
und andere Rationalisierungsauf 
gaben angewandt werden - 
überall bewähren sich vor allem 
junge Eisenbahner. Darauf kon 
nen wir doch stolz sein, oder? 
Abschließend erzählte uns Dr. 
Heinz Schmidt, wie es zukünftig 
bei der Eisenbahn, im Städti¬ 
schen Nahverkehr und anderen 
Verkehrszweigen weitergehen 
wird. 

Übrigens ist er auch recht gut im 
Bilde, wie wir als FDJler im DMV 
unsere Aufgaben bei der Tradi 
lionsbahn erfüllen. 

Vielleicht habt Ihr sogar einmal 
die Gelegenheit, unsere Doku 
mentation zu lesen. Für uns ist 
dieses Treffen im Ministerium 
für Verkehrswesen jedenfalls ein 
unvergeßliches Erlebnis gewe 
sen Steffen Pietzsch, Dresden 
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Dipl. Ing. Gerhard Wiedau, Berlin 
Dipl. Ing, Peter Eickel (DMV), Dresden 


HO-Modell 
des Gfh „Trier" 

in dieser weiteren Folge unserer Serie 
HO Güterwagen im Vorbild und Modell 
stellen unsere beiden Autoren G. Wie- 
dau das Vorbild und P. Eickel einen aus 
handelsüblichen Modellen umzubauen¬ 
den Güterwagen vor , der aufgrund sei¬ 
nes veränderten Wagenprofils in kei¬ 
nem Modell-Güterzug fehlen sollte. Das 
entsprechende Model(foto finden Sie 
wieder auf der dritten Umschlagseite. 
Redaktion 

Vorbild 

Die gedeckten Güterwagen dieses Gat¬ 
tungsbezirks wurden ab 1927 gebaut. 
Der zweiachsige Gfh-Wagen hatte ein 
Untergestell aus Walzprofilen und war 
genietet. 1100 mm lange elflagige Blatt 
tragfedern - sie hatten einen Blattquer¬ 
schnitt von 90 mm x 13 mm - dienten 
zur Abfederung des Wagens. Des wei¬ 
teren verfügten sie über GJeitlagerrad- 



Gehäuse 1 



Gehäuse 2 


m. 




Iru J 






lauf schiene 



sätze mit einem Achsschenkelmittenab 
stand von 1956 mm und 1000 mm Laut 
kreisdurchmesser. 

Die Kastengerippe dieser gedeckten 
Güterwagen wurde ebenfalls in Nieten- 
Konstruktion ausgeführt. An beiden Sei 
ten des Wagenkastens war zum Be- und 
Entladen je eine zweiteilige 4100 mm 
breite und 2000 mm hohe Verbund¬ 
schiebetür angeordnet, jede Türhälfte 
ließ sich aus der geschlossenen Stel 
lung nach links bzw. rechts öffnen. 
Diese Wagen waren insbesondere für 
den Güterverkehr mit Großbritannien 
konstruiert worden und erhielten als 
sog. Fährbootwagen nicht nur das Ne 
bengattungszeichen J" t sondern als 
Kennzeichnung das Symbol eines ein¬ 
gerahmten Ankers. Außerdem sind 
diese Güterwagen sowohl schmaler als 
auch niedriger gebaut. Denn obwohl 
die Britischen Eisenbahnen (BR) auf re- 
gelspurigem Gleis fahren, haben sie 
ein geringeres Lichtraumprofil. Und vor 
allem dem mußten diese Fährbootwa 
gen vom europäischen Kontinent ent¬ 
sprechen! Des weiteren waren sie ne¬ 
ben Handbremsen auch mit typischen 
englischen Handhebel-Rangierbremsert 


Handbebelbrtmst 



Fahrgestell 1 




□ 


TZÄ 


U— 


62 


1 Gfh Wagen des Gattungsbezirks „Trier* („Saar 
brücken*) mit Anschriften als Gbh Wagen ab T954 

2 Unmaßstäbhche Zeichnungen der zu verän 
demden Modell-Teile für einen Gfh „.Trier" 

3 Gedeckter Gbh-Wagen für den Fahrbootver 
kehr Ausführung mit Handbremse 

Foto {Sammlung) u. Zeichnungen ; P. Eickel, Dresden 


Stirnwand 



Fahrgestell 2 



W) 


56 


Pufferbohie 
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ausgestattet und besaßen Dampfhetzlei- 
tungen {Nebengattungszeichen „h"). 
Später wurden die Fährbootwagen dem 
Gattungsbezirk „Saarbrücken" zugeteüt 
und erhielten das Gattungszeichen 
w Gbh\ In den Jahren 1951 bis 1954 
zeichnete man die Wagen erneut um: in 
die Gattungsnummer „03" 


Einige technische Angaben des 

Vorbildes: 


Länge über Pufier 

12 800 mm 

Achutand 

7*000 mm 

Lade lange 

10 720 mm 

uoeb reite 

2 140 mm 

Lad« flöhe 


(b<s Hohe Se<tenwandJ 

2 11! mm 

(bin Hohe DachntboitaH 

2 47B mm 

Lnctof lache 

32.9 ^ 

Laderaum 


(bi.% Höht? Salta ft 

48.0 m 1 

(bis Hohe Dachscheitel} 

55,0 m l 

Lademasse 

15 000 kg 

Tragfähigkeit 

17 500 kg 

Eit} ermäße 

14 000 kg 


Modellbau Vorschlag Gfh „Trier" 

Der gedeckte Güterwagen für den Fahr- 
verkehr ist als Modell äußerst reizvoll 
Im Zugverband fällt seine geringe 
Breite gegenüber „normalen" Güterwa 
gen auf. Allerdings bedarf es eines grö¬ 
ßeren Aufwandes, dieses interessante 
Fahrzeug aus handelsüblichen Model¬ 
len nachzubauen. Um es gleich zu sa¬ 
gen: Kompromisse müssen in diesem 
Fall In Kauf genommen werden. Der 
Wagen wird etwas zu kurz, da das Ba- 
sismodell kleinere Türen und Bretterfel 
der zwischen den Profilen besitzt. Dafür 
entschädigt o^er das Gesamtbild für 
diese kleine Unkorrektheit. 

Für den Bau benötigt man zwei ge¬ 
deckte Güterwagen G 04 mit Bremser- 
haus des VEB PIKO (Kat. Nr, 
5/6452/010). Sind beide Modelle in Ge¬ 
häuse, Fahrgestell, Ballast und Kupp¬ 
lungshalterung zerlegt, beginnen wir 
mit dem Bau des Gehäuses. Enspre- 
chend der Zeichnung werden die 
neuen Teile ausgesägt. Alle in der 
Zeichnung mit „X" gekennzeichneten 
Gravuren muß man mittels Feile oder 
Bastelmesser entfernen. Die jeweils lin¬ 
ken Ladeluken erhalten eine Jalousie 
analog der rechten Seite. Danach sägen 
wir diese Teile gemäß Zeichnung längs 
durch und bringen die Stirnwände auf 
das angegebene Maß. Vor diesen Ar¬ 
beiten ist das Bremserhaus vorsichtig 
abzutrennen. 

Für den folgenden Zusammenbau neh¬ 
men wir als Klebe und Versteifungs¬ 
hilfe schmale Poiystyrolstreifen für die 
Innenseiten des Wagens. Dabei ist der 
Klebstoff (Plastikfix) äußerst sparsam zu 
verwenden. Sobald alle Teile für das 
Gehäuse vereint sind - man achte dar¬ 
auf, daß diese gut ausgehärtet sind 
empfiehlt es sich, das Dach mittels 
Spachtelmasse (Alkydharz oder Nitro) 
zu spachteln und nach dem Trocknen 


zu verschieden. Das Gehäuse muß 
dann nur noch komplettiert werden mit: 
Laufschienen, Türhaken sowie Türpuf- 
fern (von den übrigen Gehäuseteilen). 
Widmen wir uns danach dem Bau des 
Fahrgestells. Beide Griginalfahrgestelle 
werden wie angegeben zersägt und ge 
klebt. Das Langträger-U Prqfil ist mit ei¬ 
ner Schlichtfeile zu glätten und auf ein 
Breitenmaß von 26 mm zu bearbeiten. 
Das Gehäuse sollte straff auf dem Fahr 
gestell sitzen, eventuell sind noch an 
der Innenseite des Gehäuses kleine Kor 
rekturen mit Schleifpapier auszuführen. 
Die Achslager, Federn einschließlich 
Schaken werden ebenfalls entfernt. Wir 
ersetzen diese Details durch Teile von 
zweiachsigen Güterwagen des VEB 
Prefo Dresden. Sind die Trittbretter {je¬ 
weils unter der linken Tür), die Handhe- 
beibremse und der neue Tritt für das 
Bremserhaus befestigt, so ist das Fahr¬ 
gestell nahezu vollendet. Wir befesti¬ 
gen die Achslagerbrücken mit Schrau¬ 
ben und Muttern M 2 sowie die Kupp 
lungshalter direkt am Wagenbodenj 
den Ballast kleben wir am besten mit 
Zweikomponentenkleber an. 

Schließlich bleibt uns noch das Brem 
serhaus, Hier ist nur das Geländer ent 
sprechend der Fahrgestellbreite zu kür 
zen. Kleine farbliche Korrekturen an 
Lüftungsjalousie, Dach, Handhebel- 
bremse und Tritt beschließen das „Um 
bauprojekt". Als Fahrzeugmodell aus 
der DRG-Zeit muß der Wagen völlig 
neu beschriftet werden. Wählen wir 
aber die Einsatzzeit bis zur Einführung 
der Computer-Nummern, so kann man 
mit etwas Geschick aus der Leitzahl 
„04" eine „03" bzw. aus dem „Gr" ein 
„Gbh" malen. Der Anker in der weißen 
Umrahmung ist natürlich nicht zu ver¬ 
gessen. Aufgrund seiner um fünf Milli¬ 
meter geringeren Breite wirkt das Mo¬ 
dell im Güterzug sofort als Blickfang. 
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Zwanzig Jahre 
„tech nomodel I" 

Interview mit Gerhard Walter, 
Inhaber des Betriebes „tecbnomodeif' 


Gepäckwagen, offene und gedeckte 
Güterwagen und - als besonders reiz- 
volles Modell - der Rollwagen zum 
Iransport regelspunger Güterwagen. 
leider mußten diese Modelle konstruk 
tiv dem unmaßstäblichen, aber damals 
nur vorhandenen TT Gleissystem unter 
geordnet werden. Die damit erzwunge 
nen Kompromisse, besonders bei der 
Fahrwerkgestaltung, konnten keines 
falls befriedigen, 

„me": Trotzdem ist die spätere Produk 
tionseinstellung von vielen Modellei¬ 
senbahnern bedauert worden ... 


Vor zwanzig Jahren wurde die uns allen 
bekannte Firma jechnomodeir ge 
gründet. Dem Inhaber dieses Betriebes 
gratuliert „me" sehr herzlich zu diesem 
Jubiläum, das gleichzeitig Anlaß gibt für 
das folgende Interview. 

„me" Stimmt es eigentlich, daß Sie In¬ 
genieur für Kraftfahrzeugtechnik sind? 

Gerhard Walter: Das ist richtig, obwohl 
ich gelernter Flugmotorentechniker 
bin, 1958 legte ich außerdem vor der 
Handwerkskammer in Dresden meine 
Prüfung als Modellbaumeister ab. 

„me" Was war der Anlaß für Ihre jet¬ 
zige Tätigkeit als Mödellgestalter? 

Gehard Walter: Bereits Ende der 40er 
Jahre, mit Beginn meiner Laufbahn als 
Modelleisenbahner, galt mein Inter¬ 
esse ausschließlich den sächsischen 
Schmalspurbahnen, 

So begann ich meine erste Entwick¬ 
lungsarbeit Mitte der 50er Jahre, die der 
Modellgestaltung dieser Bahnen gewid 
met war. Damals noch nebenberuflich, 
entstanden für die ehemalige Firma 
HERR die sicherlich noch vielen Modell¬ 
bahnfreunden bekannten Schmalspur 
bahnmodetle Lok VI K, Personen* und 


i 



Gerhard Walter Das mag sein, aber 
schon damals bestand die Absicht, den 
Schmalspurbahngedanken nicht stör 
ben zu lassen, sondern zu gegebener 
Zeit mit besseren Voraussetzungen er 
neut aufzugreifen. Vorerst entstanden 
jedoch nur einige Straßenfahrzeugmo¬ 
delle, denn auch die wurden auf den 
Modellbahnanlagen gebraucht. Für die 
ehemalige Firma Haufe in Kamenz ent¬ 
standen die Modelle Ackerschlepper 
^Famulus" mit einem Vier Tonnen-An 
hänger, Pkw Wartburg 311 und Pkw 
Trabant 601. Es folgten die TATRA Zug 
maschine und dazugehörig das Modell 


eines Schwerlastanhängers der Bauart 
Culemeyer, wie er seinerzeit vom Fahr 
zeugwerk Gotha hergestellt wurde, 
Diese Modelle fertigte damals der VEB 
Spezia Ipragewerke An naberg - Buch 

holz. 

„me"; Das ist alles sehr interessant und 
dürfte vielen Besitzern solcher Mo¬ 
delle unbekannt sein . Gab diese um¬ 
fangreiche Entwicklungsarbeit letztlich 
den Anstoß, eine eigene Modellbau- 
Werkstatt zu gründen? 

Gerhard Walter: In der Tat war das so. 
Wesentliche Voraussetzung für weitere 
Aktivitäten auf diesem Gebiet des Mo¬ 
dellbaus bestand im Aufbau einer Werk 
statt, um selbst Spritzgußwerkzeuge 
anzufertigen, Modellbauteile herzustel¬ 
len und Montagen, Lackierungen und 
Dekorationen auszuführen. So gründete 
ich schließlich rm September 1966 mei¬ 
nen Handwerksbetrieb für Modellbau, 

„me": Was wurde anfänglich produ 
ziert , und seit wann werden Eisenbahn- 
modelle hergestellt? 

Gerhard Walter: Zunächst entwarf und 
fertigte ich Demonstrations- und Projek 
tlerungsmodelte von Maschinen und 
Anlagen der Industrie an. So entstanden 
irrt Maßstab 1:50 unter anderem Mo¬ 
delle von Schiffsdieselmotoren, Ver 
dichteranlagen, Druckmaschinen sowie 
Modelle des Zugtraktors ZT 300 und 
auch einige Agrarflugzeuge. Der MO 

1 Gerhard Walter bei den En twurtsar beiten am 
Reißbrett 

2 Mitarbeiter Peter Stamm beim Bearbeiten eines 
SpritzgceßWerkzeuges im zweckmäßig emgertchre 
ten Werkzeug bau bereich 

3 Vierachsige gedeckte Guterwagen werden 
montiert Diese Arbeit wird von der langjährig 
qualifizierten Mitarbeiterin und Schwester von Ger 
hard Walter übernommen 
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1 Zugmaschine Famulus und Pferdegespann mil 
einem 4-t-Wechselzuganhänger 

2 Tatra Zugmaschine mit Schwer las ttransporter 
(Culemeyer* 

3 Modell des Traktors der Bauart .Nordhauser»" 

4 Personenkraftwagen im Modell Wartburg 311 
und Trabant 601 



Fotos: Albrecht, Oschatz 
4 
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Foto: Albrecht, Oschatz 
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ROP-Kongreß 1971 in Dresden war 
dann konkreter Anlaß, den Schmalspur 
gedanken zu verwirklichen. Ursprüng 
lieh als Souvenir für die Kongreßieil- 
nehmer und Gäste gedacht, entwickelte 
ich das HO-Modell eines zweiachsigen 
sächsischen Schmalspurwagens aus 
dem Bestand des Verkehrsmuseums 
Dresden mit Zierkartonage und ein 10 
cm langes Gleisstück in 9-mm'Spur- 
weite. 

Die Zustimmung in Modelleisenbahner- 
Kreisen war derart groß, daß dieses 
Modell dann Grundlage für weitere Ent- 
Wicklungen auf diesem Gebiet wurde. 
Gewiß förderte auch der um sich grei¬ 
fende Abbau vieler Schmalspurbahnen 
das Interesse an derartigen Modellen. 
Zeitbezogen legte ich fetzt allerdings 
Wert auf eine bewußte Traditionspftege 
durch Gestaltung von historischen Fahr¬ 
zeugen sächsischer Schmalspurbah¬ 
nen. Ergänzt durch ein umfangreiches 
eigenes HO p -Gleissystem und mit Ab 
Schluß der Entwicklung eines ersten 
Triebfahrzeuges, nämlich der ehemali¬ 
gen sächsieben 1 K, wird - so hoffe ich 
- in absehbarer Zeit der Tradttionsbe- 
trieb auf so mancher H0 P -Anlage aufge¬ 
nommen werden können. 

Parallel dazu kann den Gartenbahn¬ 
freunden seit 1979 ein ähnliches Sorti¬ 
ment an Modellfahrzeugen in der 
Nenngröße ll t (siehe „me" 6/86 - die 
Red.) “ hergestellt in Kleinstserie - an- 
geboien werden. Die dafür erforderli¬ 
che Gießharztechnik konnte bereits 

4 Modell einer Verdichteranlage 

5 Modelt einer Druckmaschine 

6 Und hi e r d a s Mod e II a i oes Sc h i ffsd i esel m oto rs 
der Bauart SKI 

7 und 8 Über die Gartenbahnen berichteten wir 
bereits im Heft 7/86 Hier nochmals ein Blick auf 
das Gartenbahn Sortiment von jechnomodeli" 

Fotos: AI brecht, Qschatz 
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ausschließlich in der eigenen Werkstatt 
realisiert werden. 

„me"; Nun eine Frage , die unsere Leser 
besonders interessiert Wie sieht es mit 
den derzeitgigen Fertigungsmöglichkei¬ 
ten aus? 

Gerhard Walter: Bedingt durch die Be¬ 
triebsgröße, kann eine Modellanferti¬ 
gung nur auf Bestellung erfolgen. Da 
die Bestellmöglichkeiten für Wagen und 
Gteismaterial in H0 e den ernsthaft inter¬ 
essierten Modelleisenbahnern bekannt 
sind bzw. mitgeteilt werden, möchte ich 
an dieser Stelle nur darauf hinweisen, 
daß H0 P Triebfahrzeuge und das ge 
samte ll e -Gartenbahn Sortiment nur bei 
mir direkt bestellt werden können Für 
die teilweise recht langen Wartezeiten, 
bedingt durch unsere Betriebsgröße mit 
drei Mitarbeitern, bitte ich die Modell- 
bahnfreunde um Verständnis. 

„me": Und welche Vorhaben bestehen 
für die Zukunft? 

Gerhard Walter: Vor allem möchte ich 
das Kleinseriensortiment vervollkomm 
nen, Die Qualifikation der Mitarbeiter 
erlaubt künftig eine noch bessere Ge¬ 
staltung der Modelle, Eine breite Palette 
soll insbesondere für die Schmalspur 
bahn-Liebhaber im Angebot sein. Ich 
denke dabei auch an Bauteile für die 
Garten bahn zum Selbstbau, wie bei¬ 
spielsweise an Drehgestelle, Kupplun¬ 
gen und Weichenbausätze. Neben Ei- 
senbahnmodellen werden in meiner 
Werkstatt auch weiterhin werbewirk¬ 
same Modellgestaltungen für unsere 
volkseigene Industrie hergestellt. 

An dieser Stelle möchte ich auch die 
Möglichkeit nutzen, meinen tangjähri 
gen Mitarbeitern, den vielen Helfern 
bei der Lösung spezieller Aufgaben des 
Modellbaus und nicht zuletzt den Freun 
den der Schmalspurbahn, die mich alle 
sehr unterstützt haben, Dank zu sagen. 
Mögen sie mir auch in Zukunft ihre Mit¬ 
hilfe gewähren. Die 1977 erfolgte Aner 
kennung als Kunsthandwerker wird mir 
auch in Zukunft Ansporn für weitere 
Modellgestaltung sein. 

Besten Dank für das Interview. 
Damit verbunden ist der Wunsch für 
eine weitere erfolgreiche Tätigkeit, per 
sönliches Wohlergehen und Schaffens 
kraft für Sie ebenso wie für Ihre Mitar - 
beiter in einer friedlichen Zukunft und 
zur Freude der vielen Liebhaber Ihrer 
so gefragten Modelle. 

Das Interview führte im Aufträge der 
Redaktion Joachim Engler. 
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HO-Modeil 43 007 

Sie war schon auf dem Rücktitef von 
Heft 4/1986 zu sehen; die 43 007 im 
Maßstab 1:87! Mit ihr errang der be¬ 
kannte Dresdner Modellbauer Olaf Her¬ 
fen beim nationalen Ausscheid 1985 ei¬ 
nen ersten Platz und beim XXXII. Inter¬ 
nationalen Wettbewerb mit zwei Punk¬ 
ten Differenz zum Sieger einen ausge 
zeichneten zweiten Platz in der Katego 
rie A2. 

Inzwischen erreichten uns zahlreiche 
Leserbriefe, in denen wir gebeten wur¬ 
den, doch etwas ausführlicher über die¬ 
ses Modell zu berichten. Wir kommen 
dem Wunsch gern nach, Und da uns 
die wuchtig wirkende Maschine eben 
falls gefällt, wollen wir einige der se¬ 
henswertesten Details im Bild vorstel 
len. Doch lassen wir die Abbildungen 


Sprüchen an vorbildgetreues Aussehen 
dürfte dieses Beispiel, alle erforderli¬ 
chen Rohteile in Kollektivarbeit zu fer¬ 
tigen, verallgemeinerungswürdig sein. 
Warum aber ausgerechnet die 43 007? 
Kurz: Es sollte etwas Einmaliges wer 
den; und da die Baureihe 43 zu den Ein- 
heitsloks zählt, aber trotzdem von allen 
anderen abweicht, fiel die Wahl bewußt 
auf eine Maschine der Nullserie (43 001 
bis 43 010). Mit ihren hohen Domen 
(Umgrenzungsprofil II), den sehr brei¬ 
ten Sandkästen, dem an der Hinterseite 
der Esse als Tasche gelegenen Auspuff 
der Riggenbach Bremse, der abwei¬ 
chenden Dampfentnahme bzw, anders 
verlaufenden Rohrführungen, dem 


TtbelleO Oie einzelnen Rohreile und ihre Technof^ 
gwn 


Kessef und Führerhaus 

- Abguß 
mit Kunstharz 

Zylinder 

- Abguß 
mit Kunstharz 

Luftpumpe, Speisepumpe. 
SreHessdrüCkwand 

Wei ßmeta fi¬ 
sch leud er gu l? 

Aalend ec kbiech. Steuerungstra- 
ger Pendel bleche, Rauch kam mer- 
träger, AufstiegJeitem. 

Vorderfahrnen. Handräder 

-Messing-Atz 

Teile 

Luftbehälter, 

Entwässerungshäbne 

- Messing, 
DrehCeüe 

TendergeHuse und Bodenplatte 

- Abguß 
mit Kunstharz 

LOkschilder, Firmenschilder 

- FotO 
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sprechen, sie vermitteln einen Eindruck 
höchster Perfektion, 

Eigentlich ist aber das Besondere an 
diesem hervorragend detaillierten Mo¬ 
dell der Baureihe 43 dessen Entste 
hungsgeschichte. Insgesamt haben 
nämlich elf Modellbauer aus dem säch¬ 
sischen Raum daran mitgewirkt, Mo¬ 
delleisenbahner, die als Könner ihres 
Faches gelten! Ob es ein Zufall war, daß 
das Modell einer Maschine aus dem er 
sten Baulos dieser Baureihe auch nur in 
einer begrenzten Stückzahl gefertigt 
wurde? Tatsächlich zeichnet sich aber 
ein neuer Trend ab. Mehrere Speziali¬ 
sten unterschiedlichster Gebiete teilen 
sich die Arbeit So kommen sie gewis 
sermaßen rascher zum Erfolg und nut¬ 
zen vor allem neue Technologien wirk 
samer aus Bei den heutigen hohen An 


Steuerungsträger mit offeniiegender 
Schwinge und den offenen Aufstiegen 
zum Umlauf (keine Rauchkammer¬ 
schürze) wirkt dieses Modell besom 
ders. Und wie die Abbildungen zeigen, 
eröffnet sich den Blicken ein geradezu 
faszinierendes „Innenleben". Mit 730 
Millimetern hatte diese Baureihe den 
größten Zyfinderdurchmesser aller DR 
Loks aufzuweisen; das brachte wie beim 
Vorbild auch beim Modell Probleme mit 
sich, das Umgrenzungsprofil einzuhal* 
ten. Außerdem besaßen die Maschinen 
ein weitaus größeres Führerhaus. 

Neue Technologien? Zahlreiche Roh¬ 
felle wurden geätzt, in Kunstharz- bzw. 
Weißmetallschleuderguß gefertigt, aus 
Messing gedreht und auf fotografi 
schem Wege hergesteilt. Die nebenste¬ 
hende Übersicht informiert über die 


, Tabefle 2 Hauptabiries&Ljngen |in mm} 

VorDäJdt:87 Modell 


Länge ü- Puffer 

72 615 

260 

262 

Lange ü Lok 

13Ö2D 

159 

159 

Höhe 

4 550 

52.3 

52,2 

Bre ; te ü Umlauf 

3 150 

36.2 

36.5 

Breiten Zylinder 

3 150 

36.2 

39 


1 und 3 Ein Blick ins „Innenleben J ', deutlich sind 
die im Text beschriebenen Bauteile zu erkennen 
Interessant auch die Lok führ er sehe des Führerhau ■ 
ses. das natürlich über eine exakte Inneneinrich¬ 
tung verfügt. 

2 und 4 Und das sind die beiden Seitenansichten 
des sehr gelungenen Modells - siehe auch Rückii- 
tel Heft 4/19061 

Fotos: A. Stirl, Berlin 


30 me 8/86 














modoll 

bahn 


mosaik 


Vielzahl der notwendigen Teile. Natür¬ 
lich mußten die jeweiligen Handmuster 
vorher ebenfalls einzeln geschaffen 
werden. 

Außerdem vereint dieses Modell der 
43 007 viele industriell gefertigte Teile 
wie den Lokrahmen, Radsätze, Kuppel¬ 
stangen des PIKO-Modells der Baureihe 
52, T reibstangen und vollständige 
Steuerungen der PIKOModelle öl 5 , 41 
und 86; allerdings waren diese Teile 
entsprechend zu kürzen. Sämtliche Kle¬ 
bestellen der Steuerungsteile mußten 
deshalb verstiftet werden. Man sollte es 
wahrscheinlich selbst ausprobieren, um 
dies richtig bewerten zu können, denn 
die Stifte haben einen Durchmesser von 


0,3 Millimetern! Die Schwingen beste 
hen aus zwei zusammengeklebten Pta 
steschwingen. 

Außerdem erhielt der Tenderrahmen 
(PIKO Ol 5 ) Gteitachslager. Entfernt ha! 
man ebenfalls den Luftbehälter. Ange¬ 
trieben wird der Tender mit einem Mo 
tor, den wir von den PIKO Modellen 
der 8R 106 bzw. 66 her kennen. Er be¬ 
findet sich einseitig außer Mitte ver* 
schoben über dem vorderen Tender¬ 
drehgestell liegend. Von der PIKO-52er 
stammen ferner die erste Zahnradstufe, 
Kardan sowie hinteres Tenderdrehge 
stell (ohne Achsblenden). Da alle vier 
Antriebsräder über Haftreifen verfügen 
und der Tender einen respektablen Blei* 


baliast aufweist, hat die 43 007 eine 
weitaus höhere Zugkraft als die PiKO- 
41er! 

Jeder an diesem Projekt beteiligte Mo- 
dellbahnfreund kann unter Verwen¬ 
dung der rationeller gefertigten Teile 
„seine" Maschine zusammen bauen. 
Schon allein diese Arbeit verlangt viele 
Erfahrungen und vor allem Geschick. 
Deshalb wird auch jede Maschine die 
ganz persönliche Note seines Erbauers 
haben. 

Allerdings war die 43 007 von Olaf Her¬ 
fen die zugleich erste komplett mon 
tierte 43er dieser Kollektivarbeit. Und 
wie die Details erkennen lassen, so war 
der Zeitaufwand für die vielen Einzel 
teile sehr erheblich Dies mag einer der 
Gründe dafür sein, daß nur die von den 
elf Modellbauern benötigten Einzelteile 
hergestellt werden konnten! 

Hätten Sie geglaubt, daß trotzdem 500 
bis 600 Arbeitsstunden notwendig wa 
ren, bis dieses Modell vollendet werden 
konnte? Man müßte sozusagen fast 
zehn Wochen lang ununterbrochen 
daran arbeiten... - nur entstand dieses 
Modell ausschließlich in der Freizeit! 
hjw 


An dieser Steife sei dem Vorsitzenden 
der Technischen Kommission unseres 
Verbandes, Olaf Herfen f recht herzlich 
für die zur Verfügung gestellten Infor■ 
maf Ionen gedankt! 

Redaktion 
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Herzstückstromversorgung 
bei Pilz-Weichen 


Seit geraumer Zeit werden die Herzstücke 
des Pilz Gleissystems nicht mehr galvanisch 
Oberflächen veredelt Das hat für den Modell¬ 
eisenbahner, der seine Weichen mit einer 
Herzstuckschaltung ausrüsten möchte, einen 
deutlichen Nachteil. Da die Herzstücke aus 
einer Aluminiumlegierung bestehen, laßt 
sich kein Draht mehr anlöten. 

Im folgenden wird eine Lösung vorgestellt, 
die eine sichere elektrische Verbindung zum 
Herzstück ermöglicht. 

Das Herzstück erhält laut Zeichnung eine 



unmoßs tobttcftt OarsteUung 


1 mm Bohrung. Ein ca. 1,5 mm starkes Stück 
Kupferdraht wird auf einer Länge von etwa 
1 mm so verjüngt, daß es straff in die 
1,0 mm-Bohrung paßt. . 

Das Cu-Drahtstück wird von unten in das 


Herzstück eingeführt und knapp unter dem 
Absatz in einen kleinen Schraubstock einge 
spannt. Mit einem kleinen Durchschlag, der 
notfalls passend zu schleifen ist, vernietet 
man den Cu-Draht von oben. Das gestauchte 
Material ist fest eingepreßt und gewährlei¬ 
stet somit eine gute elektrische Verbindung. 
Schwellenband und Unterbau müssen dann 
noch dem Cu-Draht entsprechend durch 
bohrt werden. An diesem so präparierten 
Herzstück ragte der Draht aus der Weiche 
nach unten und kann mit der Zuleitung zum 
Herzstück verlötet werden Diese Methode 
läßt sich auch bei den Schmalspurweichen 
der Fa. jechnomodeH", bei denen das glei¬ 
che Problem auftritt, anwenden. Ein weiterer 
Vorteil besteht in der fast völlig unauffälligen 
Kontaktzufuhr zum Herzstück. 

U Croth und H. D. Händler, Dresden 
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Ausstellern^ 


1950 Neu nippirr - AG 1/40 

Ab sofort Austeilung der Gememschaftsan- 
'■ige AG t/40, Berfii), anliJllich des 90jihri- 
gen Jubiläums der Strecke Ldwenberg - 
Lifidow im Kreisheimatmuseum Neuruppin, 
August-Bebel Strafte 14/15, blseinschl 14, 
September 1986 Öffnungszeiten: Dienstag 
bis Freitag 0 00-12.00 und 13 00-17 00, 
Somssag B 30-12.00. Sonntag 10 00-12 00 
und 14 00-16 00 Uhr. 


Tauichmarfct 


AG 1/41, AG 1/47 Berlin 

Im Auftrag des Bezirksvorstandes Berlin 
veranstalten die AG 1/41 und 1/47 gemern 
sam am 19 Oktober 1986 von 9.00-13 00 
Uhr einen TausehmaHrt in der 11 Ober¬ 
schule „Marschatl \ Konew", 1199 Berlin, 
Peter -Kasl - Straße 41 Oer Weg vom S Bahn¬ 
hof Adtershqf wird ausgeschildert Interes¬ 
senten an einer Tischbestellung richten ei¬ 
nen frankierten Rückumschlag an folgende 
Anschrift Frank Tinius, Modersqhnstr 65, 
Berlin, 1017 Preis pro Tisch. 5,- M Sam¬ 
melbestellungen werden nicht beer beitet. 


Sonderfahrten 


Bezirksvorstand Halle/AG 6/38 

Fahrt mit historischen Straßenbahnwagen 
am 11 Oktober 1986 von Halle (S.) - Adolf- 


Straße - nach Merseburg Sud und zurück, 
dabei Wanderung auf sllUgelegten Strek 
kenabschflltten Im Raum F ran kleben. Ab 
fahrt 9 30 Uhr. Ankunft; 18 OÜ Uhr Teil- 
nehmerpteit Erwachsene 15.- M. Kinder 
bcs 10 Jahre (nur in Begleitung Erwachse¬ 
ner) 10,- M Vorzugspreis für DMV Mit¬ 
glieder 12,- M. Anmeldungen nur per Rost 
anweisungbis20 September 1986an: Eg¬ 
bert Kluge, Alter Markt 4, Halle (S h 4020 
Sammelbestellungen von Arbeitsgemein 
schaben werden bevorzugt 

Bezirksvorstand Cottbus 

Sonderzugfahn am 4 Oktober 1686 von 
Lübbenau nach Uckro und zurück mH BR 
74 1230 und Trsdttkmszug Velten. Lübbe¬ 
nau ab/an ca 9 00/15 00 Uhr, Teilnehmer¬ 
preis: Erwachsene 19,50 M, DMV-Miiglie- 
der 16.00 M, Kinder (6-10).) 9,75 M. Teil¬ 
nahme von Kindern nur in Begleitung der 
Eltern möglich. Freifahrten haben keine 
Gültigkeit, im Teilnehmerpreis enthalten 

Sind Programmheft und Fotogenehmigung 
Getränke- und Souvenirverkauf im Zug 
Teilnahmemeidung durch Einzahlung des 
entsprechenden Betrages per Postenwei 
sung bis 12 September 1986 an: Siegfried 
Neu mann, BSOQ Zittau. Heinrich-Helne- 
Plaltz 3. Anmeldung von DMV-Mitgliedern 
über AG als Sammelbestellung. Für auslän¬ 
dische Interessenten bätet das Reisebüro 
der DDR. Generaldirektion Berlin, Teilneh¬ 
merkarten an. 


Generslntkreliriil 


Bezirks vorn and Magdeburg 

1, Im jull 1986 erfolgte der Umzug unserer 


Geschäftsstelle von der Karl-Marx-Straße 
253 zur Karl Marie-Straße 250 (Seitenbaus 
rechts, 3 Treppen). Das neue Objekt ist 
über den Durchgang neben der ehemaligen 
HO Gaststätte „Goldbroiler" und den an¬ 
grenzenden Innenhof zu ergehen Ab so¬ 
fort lautet unsere Postanschrift wie folgt: 
Deutscher Modelleisenbahn-Verband der 
DDR. Bezirksvorstand Magdeburg. Karl- 
Marx-Strafte 250. Magdeburg, 3ÜIG. 

2, Am 20. September 1966 von 10-14 Uhr 
ModelIbahn-Tauschmarkt im KarI- Marx- 
Saal des Magdeburger Hauptbahnhofs Ein¬ 
trittspreise: Erwachsene 1.- M. Kinder 0,50 
M Tischgebühr Z- M Tisch bettet-ungen 
sind unter Angabe der AG und Mitglieds 


buchnummer bis zum 5. September 19Ö6an 
den BV Magdeburg. Karl-Marx-Straße 250. 
Magdeburg, 3010. zu richten. Bel AG Sam¬ 
melbestellungen sind alle Teilnehmer na¬ 
mentlich aufzuführen 

3, Am 21 September 1986 
SoMaritetssonderfahrt von Magdeburg 
nach SalzwedeJ und zurück gemeinsam mit 
dem Journalistenverband der DDR Bespsn 
nung: 2 Dampfloks BR 41. Magdeburg ab/ 
an: ca 6.30/19.10 Uhr Fotohalte, Souvenir¬ 
verkauf, kulturelle Umrahmung. Fahrpreis: 
Erwachsene 25,- M r Kinder 15,- M Bestel¬ 
lungen sind ab 1 August 1986 zu richten 
an; Magpeburg lnformahon, Alter Markt 9, 
Magdeburg. 3040 


Am 18. Juli 1986 verstarb im Alter von 82 Jahren das Ehrenmit¬ 
glied unseres Verbandes 

Fritz Pilz 

Mit Fritz Pilz verlieren wir einen engagierten Modelleisenbah¬ 
ner, der durch die Entwicklung und Fertigung des sogenannten 
„Pilz-Gleises“ über die Grenzen unseres Landes hinaus be¬ 
kannt wurde. 

Wir werden diesem Pionier des Modelleisenbahnwesens ein 
ehrendes Andenken bewahren. 

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR 
Präsidium 


Einsendungen für Veröffentlichungen suf 
dieser Seite sind bis zum 4. des Vormonats 
an das Generalsekretär iai des Deutschen 
Modelleisenbahn-Verbände s der PDA, 
1035 Berlin, Simon-Doch-Strafte 10, zu 
richten. 

Bai Anzeigen unter 
„Wer hat - wer braucht? " 

Hin weite Im Heft 6/1384 beachten. 


8/1 Biete: „ Model Iba hfl - E lek Iron, k" (1983 
und i960); .Bauten auf Modelten hn an ta¬ 
gen" (Fromm 1962), _Strecken-Dieselk>ko- 
motlven" (2 Auflage 19?S|, .Eisenbahn- 
Jahfbuch' 1973. 1977. 1980, 198 V , Mo¬ 
der ne Sc h lenenfahneuge* (H erau sg Ver¬ 
ein tgr S chienenfahrzeugbau 1Ö65I; Eisen- 
bahnüCalender 1982-1986, „ modal leisen - 
bahfier" IQ/1979. 12/1981 BR 23 In TT 
(rep. bed.) Suche: .Die Baureihe 01". .Die 
Baureihe 44”. „Die Rubels ndbahrv*, _Dle 
Harzguer- u. ßröckenbahn", „Die Rügen- 
tchen Kleinbahnen", .Pionier- und Au$Uel- 
Jungsbehnen*. weitere Eisenbahivlitaratu' 


8/2 Biete: .Oldtimer auf Schienen". _ Essen- 
bahn-Jahrbuch 1981". „Greifswalder Klein¬ 
bahn“: „Die Harzquer- und Brock anbahn *; 
.Modellbahn-Bauten". „Die Modelleisen¬ 
bahn Bd. 2". „Mod Hl bahn-Elektronik", 
„Modellbahn-Etektrotechnik”; ln HO BR 
0t\ 41. 23; 89 ex. ia VT, Eigenbauten BR 
01 Altbau. 8R 44 öl: Gehäuse BR 81, Ten¬ 
dergeh 22J 34 Ol. Kohle, 5KL. 0-Wagen, 
Oieset. Tender 2TT 25: E 69. in HO 65 5u 
eher Tender pr. 22 T 21.5 Od 11,5, 

Schnei Zugwg. C4 pr. 11 Oberlicht, Packwg. 
pw4upr T6. auch def od Einzelteile, Lok' 
Schrott u Einzelteile: Dampflokfotos alter 
ßft u Zeiten [WPIC), Lok-Dias. 


0/3 Suche Eltes üb- eingestellte sftcha. 
Schmalspurbahnen (Fotos, Negative, Zeich¬ 
nungen, Maßskizzen. Fahrkarten. Fahrplane 
vor I960; auch leihweise) Biete On-Serien 
von sechs, Schmalspurbahnen 


B/4 Biete: Ldfctchllder BR 58, 94. Suche: 

„ Da mpflok - Archiv 2"; „mod el I eisen ba h ner' 
1-3, 7/1979, .Tr leb wagen-Archiv"; in HQ: 
BR 91; Fahrgest BR 52, BR 89 Gehäuse DR 


8/5 Btete; .Dampflok-Archiv" 1,3. .Ellok- 
Archiv"; „Die BR 44”, „Lexikon Modellei¬ 
senbahn"; in HO BFt84. 91. ETA d reite! I.. 
SKL; „Vindobona'* dreiteil.; K.Ö (EJ; versch. 
Pferdegespanne, Bahnsteigwg. u. -Karren, 
Suche: „Diesellok-Archiv“, _Reisezugwa¬ 
gen-Archiv“: .BR 01', in HO BR 42, 0R 17 
(E). BR 39 (£); 8ft 57 (IJ; BR 94 (£); 8R98 1 jlj, 
ETA preuR , Spezialgüterwg. 4-achs 
gescM Guterwagen 


Br 6 Biete: MARK LIN-Geschenkpackung, 
Nenngr 0, £*, 1930, 1 ftatkwg. 4achs., 

1 Mitropa'Wg 4achs . 1 D-Zug-Wagen 
4achs., 1 Gteisovai Malter Zmkdruekgufl- 
schlenen, Suche: H0 r BR 54'^ 75 EINA 
39 T3, 91 ELNA: 5? lfll V 


B/7 Biete: .Die Windbergbahn"; _MS 
Spree Fahrgastschiff rwischen Elbe und 
Oder“. .Linksund Rechts der kleinen Bah¬ 
nen" und „100 Jahre Schmalspurbahn frei- 
tal-Hainsberg - Kipsdorf" im Tausch gegen 
„Schmalspur zwischen Ostsee und Erzge¬ 
birge", „Rugensche Kleinbahnen"; 
„Schmalspurbahn Mosel - Qrtmannsdorf", 
„Stsitrampen über den Thüringer Wald", 
„Über den Rennsteig von Sonneberg nach 
Probstzellö", „Die Muidenthalbahn"; „Thü¬ 
ringer Waldbahn", „B8derbahn Putbus 
Göhren". „Auf der Schiene von Dessau 
nach Wörlitz", .Chronik der Schmalspur¬ 
bahn Hohnstein - KghRmOhle'. .Prigniizer 
Schmalspurbahn 1 ', .Fldhatalbahn". Suche 
außerdem Kursbuch der DR 1944-1960 so¬ 
wie „ modelte! so nbahn er" 

1,2,3.5,7,9,11/1954, 1.2/1955; 10,11/1974 


8/8 Biete: HO. 4 Sick p reu ft, Sachs. Ober¬ 
lichtabteilwagen (HERR), TT. £ 70; BR 03, 

N, SR 55 [leicht defekt), Suche HQ-Modell- 
autos (ES PEWE]. HO „ - S chmalsp u rfsh rzeuge 
tf. Rollwagen Hur Taufth! 


ß/9 Biete: „Kleine Eisenbahn - ganz raffi¬ 
niert". „Kleine Eisenbahn -ganigroft", 
„Kleine Eisenbahn -TT", „Lexikon Modell- 
«ISSfltMJur- in TT BR 211, 107. Schnell- 
zugwsgen alt, Personenwagen 0 JO Su¬ 
che TT, BR 01. 03. 38. 118. Reko Reisezug¬ 
wagen. Doppelstodreinheiten DR. Schwer¬ 
lastwagen, 


8/10 Biete „Geschichte und Geographie d, 
deutsc hen E i se nbah n en", Model Ibah nbü - 
cherei Bd. 8; „Die Modelleisenbahn Bd 
2,3". „Dampflok-Archiv Bd 4 rf (1 Aufl); 
«D»e Rübelandbahn"; „Die Wlndberg- 
bahn"; „Schmal$purbahn-Archiv", . Bahn- 
land DDR"; „Dampflokomotiven io Glasen: 
Annalen 1900-1910". . Baureihe 01", Son¬ 
derfahrt-Wimpel, in HO BR 50 Suche; 
„Stellrampen über den Thüringer Wald". 
„Von Probstzella nach Sonneberg", „Die 
MPSB", „Die Dampflokomotive". „Baureihe 
44"; in HO: 8R 78, 84, 91 


8/11 Biete Dias von Schmalspurbahnen 
|z. B. Wilsdruff). Suche: Sock - oder Portal- 
kren ilterer Bauart für HO-An läge 


8/12 B?ete „Eisenbahn-Jahrbuch 1984”. 
Modelibahnkaäender 19fl? r 1985, 1986; In 
HO BR 86, 110, preuft G8 1 ; versch Ersatz¬ 
teile Suche: „Die Baureihe 01’, „Die Bau¬ 
reihe 44", „Dampflok-Archiv 2", [letzte 
Ausgabe), in HO: Sausatz EK, 4, BR 24 (Go- 
hfluse); BR 58. Vorrangig Tausch 


8/13 Biete „Reisen mit der Dampfbahn"; 
„Die Dampflokomotive*. Suche „Lokomo- 
tiv-Archiv Sachsen 1 und 2", „Dampfloko¬ 
motiven in Glasers Annalen", „Die Spree¬ 
waldbahn", „Die Rügen sc hen Kleinbah¬ 
nen"; „Probstzella - Sonneberg und die BR 
95" 


8/14 Biele: HO, BR 01; 03; 41, alle mit Alt- 
büukessel, BR 24, 38. 64. 80 (Modelle Ei¬ 
genbau od, Frisuren) B9 1 , 91, V 700 DB, 
„Dampflok-Archiv 4" (1978); „Eisenbahn- 
Jahrbuch 1984"; „Die Windbergbahn", 
„Die Se’ketaibann", Suche BR 74, 78, 34, 


92; 93 , 94 , 95, 9B 5 , 99 HO,; sächs iVK, VIK; 
E 04; 17; 52: 71. 75, 77; 94 auch Eigenbau, 
V 180 mit 2 Zierstreif eh; flft. Automodelle, 
Culemeyer Anhlnger. „Die Rügen sehen 
Kleinbahnen', „Die Muldenthel-Eisen¬ 
bahn", 


8/15 Biete HenngrOfte S 2 Lokomotiven, 
11 Wagen (darunter 1 BROS u, 3 vierachs 
Schurzen wagen). 1 Blechbahnhof,, 3 Hand¬ 
weichen. 3 eleklr. Weichen; div. Gleismate¬ 
rial und 2 Fahrgerire Suche: H0^-Fahr- 
zeuge von Z EU KE/HERR. 8 ft 84. HO 


8/16 Suche: .Dampflokomotiven in Glasers 
Annalen" 1900-1910, 1911-1913. 
1947-1967, „Dampflokomotiven' BR 01-96* 
sowie div. Eisen bah nliterahir. Stete: 
.Dampflok-Archiv 1-4"; „Ellok-Archiv", 
„BR 44"; „Reiten mit der Dampfbahn"; 
„Maschinenfabrik Esslingen" sowie Bücher 
der Reihe Verkehrsgeschichte, 


6/17 Biete: Broschüren .Thumer Schmal¬ 
spurnetz" und „Sicht. IIK/IHK/VK" Suche: 
„ mod el leisen baheer" 1-11/1957; 
2,8,9/19». 2.4/1959, 1,2,10/1960. 12/1961 
9,11/1962. 10,12/1963. 5J/1964; 3/1965: 
2,4,6,11,12/1966 1,2,4,8,12/1967, 
2,4,10/1968, 2,3/1969, 3,4,6,9/1979 Nur 
Tauschi 


8/18 Btete: „Dampflok-Archiv 4" (1, Auf¬ 
lage): Eisenbihnkelender 1985; Bilder von 
der Eisenbahn 1984 u. 1965. „Greifswaider 
Kleinbahnen", Bildmappe .5m Freital- 
Hainsberg - Kunon Kipsdorf"; „Baureihe 
65*; tehmannbeutelte, Fahrwerk 50, 110 
(beides H0K Oauernwtgen, Zurüstsalz Um- 
laufschurze 0t\ Schmalspur-Wasser-Kran; 
Läutewerk, Draisine; Werk zeug kfste. Laas; 
Drehgestell 425 (alles Kleinserien), Wasser¬ 
pumpe mit Zubehör, Ersatzteillisten E8M 
Zwickau. Weimar-Lader; 2achs. sächs. Ab¬ 
teilwagen o Bremser haus. Suche: Straften- 
fahrzeugmodelte aller Art; BR 42. 84, 91 in 
HO; Bücher aus der Reihe Verkehrsge¬ 
schichte, „Baureihe 44", „Reisen mit der 
Dampfbahn". „Der Modelleisenbahner" 
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Bei den nachfolgenden rum Tausch 
an gebotenen Artikeln handelt es sich um 
Cebreuchtwaren, die in der DDR 
her gestellt oder die importiert und von 
Einrichtungen des Groß- und Einzelhandels 
vertrieben worden sind. Verbindlich für die 
Inserate ist die Anzeigenpreistlite Nr, 2. 


Suche „Glasers Annalen" Bd, 1930-43, Ei* 
senb.-j&hrb. 1966, 60, 70 u, 84. Biete ^Gla¬ 
sers Annalen 1900-1,910“, Preuß „Schmsl- 
spurb. Sachs/. Eisenb -Jahrb 1976. 77, 78. 
83*J. Aleatnder „Die Lok" 7 Aufl, 1922 
(Einband beschad.). D, Hommel. Am Wte- 
sengrund S. PSF 62/167, Erfurt, 5062 


Suche .150 iah re dt. Eisenbahnen", .Die 
f ranzburger Kretsb." u. a. 8. Bode, Bergstr. 
t3, Neu werk {Harz), 3721 


Suche HO BR 89. ETA. SKL r Kranwg.. Post 4. 
Oberl BPWg., Pferdefuhrw HO, BR 99. 
Wg., Drehgest (HERR), TrichrerkuppL, TT- 
Stidieexpi' Speisewg.. Lit MBB 3. 4 Btete 
HO BR IBS f 86 - M, £ 69 I 23,- M, V 100 
f 38,- M, Wagen f. 4.65 b 8.75 M. PUz-NS 
u v a m, TT-V-Wg, DR, mAv, MlTR, 
8,20 M, Pecs -Wg , 5,50 bis 9,10 M, U 
Ae* Mod.-EB". „MB-Elektrik", „MB Elük 
Iromech.", „ Müglitztalbahn/ .Bayer Bf.", 
.Dampflokom ", .EB Jghrb 85", .Bilder 
v, d. EB 85* (alles neuw., nur Tausch, Listei 
A Nie kies. Ul men weg 12, Magdeburg, 

3090 


Suche ^ HO BR 91, EK 4, Straßenfalv - 
zeuge. Peter Müller. Öahnhofstr. 9, 
Schwa n beide. 2831 


Suche HOp-Material. Klopfer, Wasser- 
turmttf, 8, Markkleeberg, 7113 


Biete „Lokarchiv Sachsen", .Lok u. Tender 
<J. Bad. Staatsb ", .Reisen m, d Schmal- 
spurb„Dampfloksonderbauarten“, .Die 
Dampf iokomertive". Suche im Tausch * Rei¬ 
sen mit d. Dampfb ", ,BR 01", .BR 44/ 
.Lok. d allen Deutschen Staats- u. Privatb." 


u. evtl. .Glasers Annalen 1920-1967". . Ch. 
Zumpe, Leninstr. 37, Prenzlau, 2130 


Biete HO BR 15 f B9,- M. BR tÖG I 67 - M. 
.Eisenbahn-Jahrb §9" Suche RR 50, 23, 24. 
42, 64, 75, 55, 84. 81. 80, 89 91 u Dampf- 
kok-Archiv Band 1-4 (auch Verfc. mögi). 
Bierig, Lange Str 140, Eickendorf, 3301 


Biete .Bayer, Bf. ln Lp2, p , .Schmalspurb- 
zw Spree u. Neiße" U. a. Suche 
„Schmalsp. d, Oberlßusltz", „Steilrampen 
ü. d. Thür, Waid“, HO BR 24. GrosChe, Str 
d- Jungen Pioniere 46, WUthen* 8609 


Biete im Tausch E 44, eh, PlKO, 50,- M. E 
46. alt. PlKO, 50,- M, Gehäuse E 46,10,- 
M. E 4992 CSD. 45,- M. VT 33. m. Bwg 
50,- M, VT 185, 89.- M u 129,- M, BR 
110, 45,- M, VT 110, 45.- M. VT in DB, 

129,- M, V 200 DB, 50, - M, VT Bwg. CSD, 
9,- M. BR 1’Öl/Kohle, je 09,- M. BR 03 
Reko. 116,- M, BR 41 Reko. 116 - M, BR 
66, 45,- M, Tender BR 23. 10,- M, 3 Lan¬ 
gen schwa Iba eher, je 10,- M* 2 Eisenbahn* 
kat, 85, je 3,- M. Eisenbahnkranw.. 15.- M, 
Bi 33 MÄV, je6.- M, DR-ÖB. Autos in 1:87, 
S 4000 Suche BR 38,44, 52,65 (Eigenb J, 
alle D-Zugw ln p teuft Ausführung, 

* Dampflok-Archiv 2“ g, a. Literat.. Rrng- 
Lok sc huppen fisten dig, Besandungs- u Be 
kohleanlage, G neuner, W.-Kuhr-Str. 32a, 
Burg, 3270 


Biete TT M 61, 35. - M, T 334. 20.- M, 2 
zweiteilige Doppelstockwagen, 35,- M- 3u* 
che TT BR 56, BT 211. BR 242 und 2 
dreiachsige Rekowagen. Tmo Grie$ch, Bo- 
denbac^er Str 50, Dresden,, 0021 

Verkaufe .me" Jahrg 1952 bis 1970, A 
Schneider, Marse hnerstr 19, Leipzig, 7010 

Biete „Reisen m d. Schma!$purb., „Schmal- 
Spurb. ln Sachs/, „Bnyr, Bahnh. in Lpz/, 
„Schm alsp u rb zw Spree u nd Neiße“, 
„Strab in K -M St./ Strab Archiv 4, 5. 
.me" 4. 5/78. 7/78-8/79, 10-12/79. 2. 4. 
5/02, Tafapla Ore /Qtftb 53. 61. 65/66, 

Kurs b. DR 59/60. 67/68 u >b 76, Strab 
Fahrsch DDR 50er J.. Fotos v. Dampft, u. 


Strab K -M -St. (It. Liste), orig Ziel Schilder 
Stillgel. K.-M.-St. Strab.* Str ecken. Suche 
.BR 44 v „150 j. dt. Eisenb/, „Schiene, 
Dampf y. Kamera“. „Rügensche Ktemb ", 
_v Probstz, n, Sonneb ", „Steilr, ü d Thür 
Wald", .Lok-Archiv Sachs 1/2", Ffthrpl 
DR/DRG vor 1952. DampfkJlsehildar W 
Schneider, Limbacher Str. 191, Karl-Mar*- 
Stadt, 9090 


Biete Loks HO BR 01, 03, 23, 24, 41. 42, 50, 
52, 55, 64. 75, 80, 86, VT 33, V 118, TT BR 
35, 56, 81. 02, 103, 107, 110, 130, 180, 200, 
MGI. T 334. Eil, E70. tT. VT N BR 55. 65. 
204. MV, MST T 449, Suche Dampfloks N 
und HO jettke* Chr.*Probst-5tr&ße 30, Leip¬ 
zig, 7022 


Biete BR 99 HERR. Suche E 70 TT Steffen 
Otto, Dudwailer Straße 24 r Leipzig, 7027 


Biele HO G 8 Llnderbahnzug, IOC, - M; D- 
Zugwagen: 3 x TEE, 10,- M; Oberllchtwa- 
gen, 10»- M; Reko-Speisewagen, 17,- M. 
„Verzeichnis der Lokomotiven und Tender 
der Badischen Eisenbahn". 105,- M; Eisen¬ 
bahn ■Jahrbuch 83, 10 r - M, Suche HO BR 
23, 42, 84.91. 22 T 34 - Triebtendar. Ten* 
dergehause für 22 T 26 u Ino*-Stahlwagen 
F Ru Sin, Nebelschützer Sir 17, PF 03-091, 
Kamen/, 8290 


Verkaufe stabile TT-Anlage, äutom., 8-Zug- 
botr., wandk lapp bar, 1,0 m x 2,5 in, funk¬ 
tionssicher. 500,- M [Teilzahltj .)„ rollend 
Matenai./us, 400, - M P Schwarze. Muhl - 
reich 6, Freiberg 9200 


Verkaufe „me/ 13 Einzelhaft« u. jahrg 
1074-83. komplett 120,- M. Nur Zu sehr 
an D^rlewanger, Scheffelstr S7, Leipzig, 
7030 


Biete BR 52 und 110 in HO Suche für N 

Dampfroks, außer 8R 65, zu kaufen M Kor¬ 
ner, k -Liebknecht*Str, 95. Coswig. 8270 


Tausche TT-Wagen, St. 8,- M. Metchboa 
aut.. St 25,- M, Modell* u. Eisenbahntiie- 
ratur gegen Loks u Wagen in TT Liste fle- 


gen freiumschJag H Müllei, SurkersdOrf$r 
Weg 21, Dresden, 8027 


Biete BR 95, 265,- M Suche BR 84. 94 oder 
HERR-Schmaispurmnlerral Lok. Wagen, 

Rolf wagen Volker Schräder, Parkstraße 1, 
Wetzow, 7533 


Verkaufe HO-Dampflok BR 01, 89.- M. BR 
01, 89,- M, mii ftonpokrads. 8R03, 116,- 
M, BR 41, 116, - M, BR 95. 245. - M 
Kortezek, Thimmendorf. 6851, Nr, 39 


Bleie HO BR 80 (Heus SU 80,- M, 6ft 64 
40,— M. Suche HO kompl Fahrwerk für BR 
01.Su. Gehäuse 2,2 T 34 u BR 66 od BR 
55 DR. F. Biafetzky.'Siebenhausener Str 8. 
Bobbau. 4401 


Biete Einzelhefte „me" 11, 12/64, 9/65, !, 2, 
7/66, 2, 8, 11/67, 10/79, 5/80, 1, 4,9, 

11/81, 1,2, 5, 12/82, 6. 8/83, 10/B4. „Mo- 
deilbähnpraKis" 3, 6, „Die MPS0", 

_Schmalspurbahnen zw, Spree und Neiße", 
.Modellbahnelektrik'" Suche .me' 1/54, 
11/70, 7/73, 1. 3/77, .Modetlbahnpnuci;- 5, 
^Baureihe 0r, „Rugensche Kieinb ", Run¬ 
genwagen (ehern. Ehlckü'Produktion) und 
Tonnendachwagen DR (alte Ausführung). 
Ö m -Wagen mit Brsh . BR 23 und BR 42 (alles 
HO). Schwarzenau. K -I lebknecht'Stf. 2pb. 
Nordhausen. 5500 


Biete HO-Luks, 20.- bis 50.- M, P -/G ■ 

Wg , 3,50 bis 7.50 M, LU. Suche HO Bghme. 
B4g, A4ge, Mk4, AB4ge. Flach/Ke$se<wgi 
(4achs} r 00 4 7. BR 50, 52. 41,44 (Koh le), 

110, 120, 130/2 (Tausch bev ). Schellhase, 
F.*Pertit/'Str 1B r Potsdam. 1500 


Kaule Modellautos Hü sowie Figuren HO 
Wolf gang tau kn er, A ugust-Bebel-St raßg 4, 
Wolkenstein, 9372 


Biete Zeuke Spur 0, Lok FD 50, 200.- M 
Raöe. TrefleborgprStr.il, Berlin, 1100 


HO lok E 18. 250,- M Tel„ Berlin 
6 35 30 10 


1952-1978 und 7,8/1902: Modellbfthnbu’ 
cherei I-1Ü, Bilder von der Eisenbahn 
(1981); „Ellok*Archiv“; „Triebwagen-Ar¬ 
chiv", »Diesellok-Archiv"; „Reisezugw*' 
gen-Archlv“, „Lok-Archiv Sachsen 1,2*. 
Tausche: Dampf-. Diesel- und Ellok-Fotos 
sowie Dias. 


8/19 Biete: ,Eisenbahn-Jahrbuch 1982, 
1984/ „Dampflok Archiv 1" (2. Aufl ), 
^Dampflok-Archiv 4 H [1. Auf!.), „Das Mii- 
gelnpr Schmalspurneiz"; „Die Bahnen von 
Zwickau und Herfasgrün nach Falkenstem' - 
Suche: „Die Baureihe 44". „Lokomotiven 
der Maschinenfabrik Esslingen", „Lokomo¬ 
tiven der alten deutschen Staats und Privat- 
bahnen", „Lok*Archiv Sachsen". Nur 
Tausch! 


8/20 Biete: Fahrzeuge und Zubehör in 
Nenngr, 0. ZEUKE und STADTILM. HO. 
HO«; HO,. N, Literatur; Buchfahrplane Su¬ 
che: Fahrzeuge und Zubehör In Nenngr. 0 
und 00 


6/21 Biete: HO. BR 64. 66 <D8). 09 (DR), „Lo¬ 
komotiven der Maschinenfabrik Esslingen“, 
„Bahnlinien von Hertasgrün und Zwickau 
nach Falkenstein". Suche: BR 38** (auch 
Bausatz), 58 10; . Radsätze BR 05. all« HO 
„Baureihe 01*. „Glasers AnnaTen 
1920-1930. 1931-1943"; .Die MuIdenthal¬ 
bahn"; „Deutsche Eisenbahnen 
1835-1985" 


0/22 Blpte: TT. BR 56: „ Dampflok * Archiv 
1"; „Eisenbahn-Jahrbuch 1904“. „Bahnli¬ 
nien von Herlasgrün und Zwickau nach Fal- 
kensiein", Bilder BR 50.35 im sich*. Raum. 
Suche: TT, BR 23.10. „Dampflok-Archiv 


2,3'\ „Schmalspurbahnen In Sachsen", „Bfi 
01"; ,.6R 44"; „Die MuldenIhalbahn" 
„Schiene, Dempl und Kamera"; Bilder 
ehern, säehs. Lokomotiven, Dias von 
Dampfloks 


8/23 Biete zum Tausch: HO. BR 89 64. 75. 
55. 86. 66. 52. 01. 41. 110 118, 120, 130. 
106, 211; 244,1 69; V 100, VT 135. BN 150, 
ES 499, M 140, VT 70 971. HO Wagen, HÜ,- 
Sch mal spur material (DDR), TT. BR 92. N. 
BR 65; 173. Suche: HO. BR 84, 91, 42. 


8/24 Biete: transpress-LUeratur zur Ver¬ 
kehrsgeschichte; Fahrzeuge Nermgr. I und 
TT; antiquar. Elsenbahnllieratur, Reisefüh¬ 
rer; Atlanten, Fahrplane, usw. Suche Lite¬ 
ratur zur VerkehrsgiSSchichte Berlin; AK, 
Bildbände, Reiseführer u. sonst, dokumen* 
Lar. Material zum Thema Eisenbahn g. Ber¬ 
lin, Kursbücher DR bl> i960; „modelleisen* 
bshner“ 1962-1960 


8/25 Biete BR 03 (SCHICHT), ETA 178 DB 
m. Antrieb; VT 170 DB, Hydronalium; SKL; 
„Reisen mit der Dompfbahn“. „Die Selkeial- 
bahn *; „ Eisenbeh n Ja h rb uch 1981,1982 / 
„ModelJbahnetektromk*. Suche in HO E 
94; E 18. E 04. 98«. 18®. 19^, pr T3 (Eigen 
bau). LokgehauSf BR 44, „Deutsche Eisen¬ 
bahnen 1835-1985/ Broschüren über 
Schmalspurbahnen, 4*chs. preuft- Ober- 
llchtwagen. 


8/26 Biese: IM, 0RO1. HO. 6R42. 55($NCF), 
57 (Umbau), 81. 108, E 89 rot. V 100; sowie 
Umbauten 0l J , 03 1 ; 03' a und VT 135 DR 
Mod eil weichen, verte h Wagen. Suche: 
HO*, rollendes Material. HO: Öarnpflokmä- 
dellefu. a. 19*. 18 201. 01), ETA; E 04, 


MARKLIN-Erzeugnisse (Zustand gleich), 
auch Zubehör sowie HO-Ersatzteile; -Lan¬ 
gen sch walbacher. -Altenberger, Spezlaigü- 
terwagen 


8/27 Biete HO. 01’; 23; 24. 50; BP. 81 89. 
91 sowie alle neueren PJKQ-Modelte Su¬ 
che: Modelle in Nermgr. 0 von ZEUKE, 
STADTILM, UE8MANN, In HO BR 38 und 
84 sowie Eisenbahrditetatur. 


8/28 Biete: „modelIeisenbahner" 5/1071, 
9/1900, „SIGNAL" 6-17, 19, 21, 33, 34; 
„Die Modelleisenbahn 3", „Bauten auf Mo* 
del I ba h n - Anlagen *, E Isen ba hn Kalender 
1985 Suche „Straßenbahn-Archiv“ 1.2; 

_ model leisen bahn er - 'Jahrg 1954, 1955 


8/29 Biese BR 24, Eisen bahn-Jahrbuch er 
1975. 1976, 1981-1983, Modelleisenbahn- 
Kalender 1981-1984, „Oie Windbergbahn', 
Reprintausgabe „Geschichte und Geogra¬ 
phie Deutscher Eisenbahnen". Suche: VT 
135; Schmalspurfahrzeuge HÜ* und HO,; 

„modelIEisenbahner' vor 1977 sowie trans- 
p ress-Literatur 


8/30 Biete: „Reisen mit der Dampfbahn/ 
„Lokomotiven von Borsig". in HO: BR 50. 
Drehscheibe Suche: HO. BR 09* * |T3). 91 


0/31 Biete: 8R 09; versch, Wagen, „Loko* 
moliven aus Esslingen", Moiorgenerator 
220 V Gleichstrom-0-26 V Bahn/26 V Licht. 
Suche: BR 04, Kft; VT 175; Rbeingoldwfl- 
gen. „Dampflokomotiven der allen deut¬ 
schen Staats- und Privatbahnen", „ Dampf- 
lokomoiiven■ Sonderbauanen", „Schlene, 
Dampf und Kamera", Altes HO, nur Tausch, 


8/32 Biete „Dampflokomotiven in Glasers 
Annalen 1900-1910, 1920-1930, 
1947-1967". „Lokomotiven aus Esslingen". 
„DampfFokomot'ven/ „Dampflok-Sander* 
bauarten". „Für unser Dampflok-Archiv". 
„Vorschrift für den Bremsdienst von 1961 
ab gültig*, „Dampf auf Reichsbahnstrek- 
ken“, Eisenbahntolcrtder 1978-1987, J|i,l- 
der Hrcm der Eisenbahn 2.3“. „transpress 
Verkehrsgeschichte - ; Kartenspiel mit Mo 
dellbahnlahrzeugen; Lok Schilder BR 50 u 
52 (EDV), in HO: BR 52 (WT); 6ausatz Laas 
Fährbootwagen, 3, Kl. Personenzugwg (1. 
PlKO Prod ) Suche: „Triebwagen-Archiv"; 
„model leisen bahnet bis 1970, Modeli- 
bahmKalender bis 1985, in TT: Dreh 
scheibe; Verschlagwagen. Eigenbaumo- 
detie (BR 01, 03. 95, 98, 38. 02, 106, 120, E 
18, 243) u. 3 


8/33 Biele: „modelleisenbahner" 

1970- 1974; 1975 außer Heft B, 8-12/1977, 
1970, 1979 


8/34 Verkaufe od tausche umfangreiche 
Sammlung von Dampfmaschinen und Zube¬ 
hör gegen ähnliches Material od. Selbst- 
baufahrzeuge ln TT 


8/35 Suche: N. 4imi Doppetstockemheiten 
mit GSD und PKP-Beschriftung sowie 12 
D-Zug Wagen DR 2 Kl. 


8/36 Biete: „Schmalspurbahn-Archiv*; „Die 
Rubel and bah ri", „Die Spreewafdbahn". „El¬ 
sen bahn-Jahrbuch 1981", Model lei se n-bahn- 
Kafender 1978* 1984, „Die Dampflokomo¬ 
tive - . Suche: „Baureihe 01/ „Baureihe 44“ 
„Reisen mit der Dampfbahn'. Nur Tausch! 
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SäSlahnor literatur 


Kutschik, Dietrich: 

„Lokomotiven von Borsig", 
transpress 

VEB Verlag für Verkehrswesen, 
Berlin 1985, 416 Seiten, 

46B Abb„ 18 Tabellen, 58,00 M, 

Eingeleilet wird dieses zweifellos 
einmalige Nachschlagewerk mit 
der chronologischen Aufzeich¬ 
nung und dem Wachsen einer 
weltweit bekannten Lokomottv- 
bauanstali in der alten Residenz 
Stadt Berlin. 

Es werden Höhepunkte und be 
deutungsvolle Epochen im deut¬ 
schen Lokomotivbau in der ent- 
wicktungsgeschichtlrchen Rei 
henfolge festgehalten. Dazu ge 
hört auch der Niedergang des 
großen Tegeler Werkes zur Zeit 
der Weltwirtschaftskrise 1931 
verlagerte man den Dampflok- 
bau in das bis dahin in Privatbe 
sitz befindliche Werk nach Hen 
nigsdorf, Der Firmenname lau¬ 
tete fortan „Borsig-lokomotiv 
werke" Die Firma befand sich in 
finanzieller Abhängigkeit des 
AEG-Konzerns. Später erwuchs 
daraus der VEB KLEW „Hans 
Beimler". 

Im Textteil wird dann anschau¬ 
lich die Entwicklung der alten 
Long boiler 1A1 dargestellt. Der 
ersten Lokomotive mit der Fa 
briknummer 1 wird allerdings 
ein besonders breiter Raum ge 
widmet. Welch mühevolle und 
aufwendige Recherchen des Au 
tors vonnöten waren, laßt sich 
kaum ermessen, da Öetailzeicfv 
nungen und Konstruktionsunter- 
lagen dieser vor mehr als 140 jah 
ren gebauten Maschine seit Ge 
nerationen nicht mehr existie¬ 
ren. 

Als Grundlage standen lediglich 
Handskizzen der alten Norrislok 
aus dem Jahre 1839 zur Verfü¬ 
gung, die damals im Dienste der 
Berlin Potsdamer Eisenbahn 
stand Da dieser Einsatz eines 
Dampfwagens sich fast vor der 
Haustür Öorsigs vollzog, war es 
für den Meister eine Kleinigkeit, 
wesentliche Konstruktionsele- 
mente zu studieren und in sei 
nen Werkstätten auszuprobie 
ren. Daß man in der kleinen Pro¬ 
duktionsstätte am Oranienburger 
Tor schon bei der allerersten Lo 
komotive die Achsfolge 2'A1, 
also mit führendem Drehgestetf, 
wählte, zeugt von der Weit 
Dichtigkeit des noch recht jun¬ 
gen Maschinenbauers August 
Borsig 

Md den steigenden Anforderun¬ 
gen des norddeutschen Zugför 
derungsdienstes wuchs auch die 
Leistungs* und Energieumset¬ 
zung der damaligen Dampfloko 
motiven. Die Qualität des Hau¬ 
ses Borsig sprach für sich. Be 
reits 1846 kam es zu den ersten 
Lieferungen In ein damals außer¬ 
preußisches Land: Vier 
1 AIn2 Schlepptenderfokomoti 
ven erhielt die „Hannoversche 
Staatsbahn“. Erste Auslandsauf 
trage gab es 1853, bestimmt für 


die Warschau-Wiener Bahn, 

Die Tatsache, daß Borsig trotz ei 
ner Vielzahl von Exportgeschäf 
ten stets Hauslieferant zahl rei - 
eher preußischer Bahngesell¬ 
schaften, ab 1880 der KPEV und 
ab 1920 der Reichsbahn geblie¬ 
ben ist, erfreut den Historiker 
Mit dem vorliegenden Such 
wurde eine noch bestehende 
Grauzone io der deutschen Lo- 
komotivgeschiehte von den An¬ 
fängen bis zur Jahrhundert 
wende wesentlich aufgehellt. 
Von ungewöhnlich hohem Stel¬ 
lenwert dürfte aber das tiefer 
Verzeichnis sein, das allein 255 
Buchseiten einnimml; also weit 
über die Hälfte des umfangrei 
chen Werkes. Diese Auflistung, 
beginnend bei der Fabrik Nr. 1 
und durchgehend bis zur Nr 
16352 [DH Lok 65 1002), bildet 
das Kernstück des renomierten 
Autors und Borsig-Kenners. Au 
genfällig wird beim Studium des 
LiefenVerzeichnisses, daß das 
Berliner und später das Tegeler 
Werk große Verdienste an der 
L ief eru og za h (reiche r Lo ko mot i - 
ven an Bahnen im zaristischen 
Rußland erwarb. Auch nach der 
Großen Sozialistischen Oktober 
revolution war die Firma Borsig 
bei einem Großauftrag, der 1000 
Fünfkuppler umfaßte, mit dem 
Sau von 57 Exemplaren im Ge 
schäft. 300 Loks lieferten NO 
HAS/Schweden (Reihe 3 111 ) und 
700 zahlreiche deutsche Lokbau- 
anstalten (Reihe 3 r ). 

Es wäre nicht auszuschließen, 
daß unmuteibar nach Beende 
gung des zweiten Weltkrieges 
die eine oder andere Breitspur 
maschine von Borsig im Berliner 
Raum zu bewundern war, sofern 
man in dieser schweren Zelt 
überhaupt einen Blick dafür 
hatte. 

Der Lo ko motivfreund erfährt 
auch, daß tn den Werkhallen 
von Borsig bereits 1857 die erste 
Tenderlok hergestellt wurde, als 
diese Bauart auf dem europä 
ischen Festland noch weitge 
hend unbekannt war. Ihre Ver 
breitung begann erst nach 1870 
und sogleich mit einem gewalti¬ 
gen Aufschwung, Speziell für 
die neugeschaffene KED Berlin 
mit ihren ausgedehnten Ring-, 
Stadt und Vorortbahnnetz war 
besonders ab der Jahrhundert 
wende die klassische VC-Bauart 
in Form der T9, T11 und T12 wie 
geschaffen. Trotz der scharfen 
Konkurrenz durch Schwartz- 
kopff in Wildau und Henschel in 
Cassel - ebenfalls große Ten- 
derlokproduzenten - gelang es 
den Gebrüdern Borsig, große 
Marktanteile aut diesem Gebiet 
zu sichern. 

Unmittelbar nach dem ersten 
Weltkrieg fand diese Tradition 
mit dem Erscheinen der schwe 
ren VE1'h2 Tenderloks der HBF 
und der T20 ihre Fortsetzung. 

Im entwicklurrgsgeschichtlichen 
Teil findet man schließlich auch 


etwas über die Auslieferung von 
Zahnradlokomotiven und 
Dampftriebwagen 
Abgerundet wird dieses exzel 
lente Werk durch umfangrei 
ches Bildmaterial aus der Samm 
Jung des Autors. Ein großer Teil 
der abgelichteten Borsig-Fabri- 
kate gehört zu den Raritäten, die 
bisher noch nie veröffentlicht 
wurden. Alles in allem, ein wirk 
lieh gelungenes Nachschlage 
werk für die zahlreichen Anhän¬ 
ger unserer guten alten Dampf¬ 
lokomotive. 

Gerhard Zeitz 


Heiner Matthes: 

„Straßenbahnen 
In Karl-Marx-Stadt", transpress 
VEB Verfag für Verkehrswesen, 
184 Selten, 204 Abb., 46 Zeichn. 
und 25 Tabellen, 16,50 M 

Das ehemalige Chemnitz und 
heutige Karl Marx-Stadt ist die 
viertgrößte Stadt in der DDR. ln 
den letzten Jahrzehnten des vori¬ 
gen Jahrhunderts schossen auch 
hier die Industriebetriebe wie 
Pilze aus der Erde. Die Einwoh¬ 
nerzahl stieg von Jahr zu Jahr, 
und die Verkehrsfrage wurde 
immer akuter. Ab 1880 hatte 
Chemnitz als 28. deutsche Stadt 
und als inzwischen die Indu¬ 
striemetropole Sachsens eine 
Pferdebahn. Ein Engländer baute 
sie und legte die Spurweite mit 
drei englischen Fuß. das sind 
915 mm, fest. Später wurde sie 
auf 925 mm erweitert, Schritt für 
Schritt erfolgte der Netzausbau. 
Bereits 1892 wurde die Umstel¬ 
lung auf elektrischen Betrieb ins 
Auge gefaßt. Am 19. Dezember 
1893 war es dann soweit: Chem¬ 
nitz war die 12. Stadt des „Rei 
ches" mit einer „Elektrischen '. 
Das Streckennetz mußte trotz 
der abnormen Spurweite ständig 
erweitert werden. Zwischen den 
Weltkriegen ähnelte die Entwick¬ 
lung der vieler anderer Straßen 
bahngroßbetriebe. Nach 1945 
wurde das z. T. stark beschä 
digte Straßenbahnnetz ab¬ 
schnittsweise wieder in Betrieb 
enommen. Als dann die Stra- 
enbahn ihre Leistungsgrenze 
erreicht hatte, standen die Ex 
perten vor einer für Karl Marx 
Stadts Nahverkehr grurvdsätzü 
Chen Entscheidung: Sie fiel zu 
gunsten eines regelspurigen 
Straßenbahnnetzes aus. Seit 
i960 hat Karl-Marx-Stadt zwei 
Straßenbahnnetze unterschiedli¬ 
cher Spurweilen, Noch heute 
rollt eine Linie auf schmaler Spur, 
und das auch zur Freude der 
Nahverkehrsfans! 

Das vorliegende Buch über die 
Karl Marx Städter Straßenbahn 
dürfte die Wünsche eines jeden 
Interessenten erfüllen Mit Akri¬ 
bie und Sachkenntnis ist jeder 
der acht Abschnitte dieses ßu 
ches geschrieben worden. Zahl¬ 
reiche interessante Fakten findet 
man auf jeder Seite, die lllustra 


tionen sprechen für sich. 

Die mühevolle Kleinarbeit des 
Autors ist offensichtlich. Ihm 
kann zu diesem Buch der Reihe 
„TRANSPRESS VERKEHRSGE- 
SCHICHTE" nur gratuliert wer¬ 
den. Mögen künftig weitere 
Straßenbahnbetriebe in dieser 
Form vorgestellt werden, 
Wilfried Mengel - 


Elfriede Rehbein: „Klassiker 
des Schienenstranges", Urania- 
Verlag Leipzig; Jena; Berlin 
1986, 1. Auflage, 12B Seiten, 

44 Abb., 1 Tafel. 4,50 M 

In sechs Abschnitten wird in die¬ 
sem Band der „akzent Reihe" in 
teressantes über die Geschichte 
der deutschen Eisenbahn gebe 
ten. Wie der Titel bereits sagt, 
gehts um die Betrachtung der 
Technikgeschichte von den An¬ 
fängen bis zum Beginn der 40er 
Jahre Besonders lobenswert: 

Das Betrachten der Technik im 
Spiegel der gesellschaftlichen 
Entwicklung - eine Notwendig 
keit, auf die einige Amateurei 
senbahnhistoriker noch immer 
glauben, verzichten zu können. 
Gegliedert in die Abschnitte 
„Die ersten Jahrzehnte", „Lei 
stungsstarke Dampflokomoti¬ 
ven - , „Vorteile durch elektrische 
Traktion - , „Diesellokomotiven - 
und „SchneiJtfiebwagen" vermit 
teil die Autorin mit großer Sach¬ 
kenntnis und auch für den Allge 
meininteressierten in einer ver¬ 
ständlichen Art und Weise ein 
anschauliches Bild rund um die 
Eisenbahn. Obwohl das Büch 
lein besonders für den „Nicht¬ 
fachmann', also weniger für den 
Eisenbahnspezialisten, verfaßt ist, 
wird es auch letzterem bisher 
unbekannte Fakten, aber vor al 
lern wissenswerte Zusammen¬ 
hänge vermitteln Die Giiede 
rung ist übersichtlich und lo¬ 
gisch. Der Text liest sich gut 
Auf den Seiten 76 bis 78 wurden 
die Bi Idbezeichnungen verweeh ■ 
seit, insofern bedauerlich, als 
daß der weniger eingeweihte Le¬ 
ser dies nicht ohne weiteres 
merken wird. 

Alles in allem: Das Buch ist 
wärmstens weiterzuempfehlen. 
Wolf Dietger Machet 

Inzwischen wurden die auf die 
ser Seite besprochenen Tuet 
restlos an den Buchhandel aus 
geliefert 

Bitte nutzen Sie die Leihmöglich 
ketten in den Bibliotheken. 


Vorschau 

Im Heft 9/85 bringen wir u. a.: 
25 Jahre 8w Rostock Seehafen, 
Eine sowjetische Schmalspur¬ 
bahn, 

Die Strecke Eichicht-Probst 
zella; 

Modelleisenbahnbau in Zwik 
kau. 
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Joachim Schnitzer (DMV), 
Kleinmachnow 


Details 
mit Tips 

Mit dieser Beitragsfolge möchte ich 
nicht nur Ausschnitte meiner im Heft 
6/1984 vorgesteiften Mode/Ieisenbahn- 
3 nläge zeigen, sondern in erster Linie 
jungen Modellbahnfreunden und den 
weniger Versierten meine Erfahrungen 
vermitteln, Fotos und Zeichnungen sol¬ 
len dabei helfen, sulche Details wie di¬ 
verse Modelle und Kleinigkeiten zu ge¬ 
stalten bzw. herzustellen, die nicht im¬ 
mer unmittelbar mit der Eisenbahn in 
Verbindung stehen müssen. Denn ge¬ 
rade diese kleinen „Nebensächlichkei¬ 
ten" verzaubern eine Modelleisenbahn¬ 
anlage erst recht in eine »lebendige* 
Miniaturweit ... 

Hierbei handelt es sich nicht immer um 
»neuste* Erkenntnisse , sondern teil¬ 
weise um bereits früher im »me* erläu¬ 
terte Tips und Ratschläge* Erfahrene 
und fortgeschrittene Modelleisenbah¬ 
ner oder langjährige Leser unserer Zeit¬ 
schrift mögen also ein Auge zudrücken 
und an die Schar der »Hinzugekomme¬ 
nen* denken, denen ältere Hefte nicht 
immer zur Verfügung stehen. Was nicht 
heißt, ganz auf Hinweise in älteren Hef¬ 
ten zu verzichten, in denen das ange¬ 


sprochene Thema oftmals ausführlicher 
beschrieben wurde Auch wenn die 
Mehrzahl der Tips für den Selbstbau 
von Modellen zutreffen mag f so läßt 
sich vieles auch unter Verwendung von 
Industriemodellen anwenden , Anderer¬ 
seits möchte ich damit die Scheu vor 
dem Selbstbau nehmen . Selbstbau 
macht erfahrungsgemäß nicht nur 
Spaß, sondern auch Freude , Freude , die 
schon beim Entwerfen beginnt und 
selbst später beim wiederholten Be¬ 
trachten der Modelle nie endet, aber 
eine gewisse Individualität fördert. 

Die auf den Abbildungen zu erkennen¬ 
den Modellfiguren waren ehemals rohe 
Spritzlinge, die selbst bemalt worden 
sind. 

Am besten, Sie lassen sich von den 
nachfolgend beschriebenen Motiven in¬ 
spirieren, Gleiches zu probieren - oder 
Sie fassen sich einfach unterhalten! 

Pferdegespanne 

Im Heft 11/1983 stellte die Arbeitsge¬ 
meinschaft 1725 ihre interessanten 
Kleinserien Bausatzmodelle Pferdege* 
spanne vor. Wenn die gleiche Arbeits- 
gemeinschah fast zwei Jahre später we¬ 
gen der langen Wartezeiten um Ven 
ständnis bittet so ist das nicht verwum 
derlich. Denn gerade solche individueh 
len Modelle fehlten im Angebot; und so 
wird es einige Zeit dauern, ehe diese 
Lücke gefüllt sein wird. Hinzu kommt 
noch, daß Pferdegespanne wohl fast auf 
jeder Modellbahnaniage dargestellt 
werden können. Ob in der Länderbahn¬ 
zeit oder „Modellbahngegenwart" - sie 
wirken überall als reizvolle Motive. 
Aber selbst beim Einsatz modernster 
Triebfahrzeuge und Reisezugwagen, ja 
sogar w^jn die Güterzüge überwie¬ 
gend aus Containertragwagen beste- 
hen, wird ein Langholzwagen mit Pfer 


den bespannt, irgendwo am Waldrand 
dahinscheppern und als stimmungsvol¬ 
ler Kontrast zur modernen Eisenbahn 
technik die Blicke der Betrachter einer 
Modellbahnanlage auf sich lenken. Ob 
wohl das Angebots-Sortiment der o. g, 
AG auch später durch Kasten- und Lei 
terwagen erweitert wurde, so stand mit 
dem Langholzwagen eigentlich schon 
das ürmodel! auf dem Tisch. Und dar 
aus läßt sich vieles machen. 

Es wäre wohl zu eintönig, wollte man 
diese Gespanne „einheitlich“ zusanv 
menbauen, um sie gleichmäßig auf der 
Anlage zu verteilen. Eine Modelleisen¬ 
bahnanlage soll möglichst „leben“, das 
heißt selbst dort, wo sich nichts be¬ 
wegt, den Reiz vergangener Tage bzw, 
das geschäftige Treiben widerspiegeln. 
Betrachten wir den Langholzwagen. Er 
hat auf Abb. 5 Pappelzweige geladen. 
Die Axt auf dem Wagen entstand aus 
Blech und Draht, wofür sich aber auch 
Zeichenkarton verwenden ließe. Die 
Schrotsäge ist nichts weiter als der Rest 
eines Laubsägeblättchens, an dessen 
Enden zwei Drahtstückchen als Griffe 
angelötet wurden. Das Besondere aber 
sind die rückwärtsgeführten Pferde vor 
dem Wagen, ln diesem Falle kann man 
die Beinstellung des Pferdes unter Wär¬ 
meeinwirkung etwas verändern und 
den hastigen Schritt leicht korrigieren. 
Wichtig ist die Stellung der Zugwaage 
am Wagen, denn sie muß ja in diesem 
Falle noch hängend nach unten zeigen, 
Dazu schneidet man die beiden Einzel 
zugwaagen ab und klebt sie mit Plaste 
kleber von unten wieder an die große 
Mittelwaage, 

Da sich auf meiner Modellbahnaniage 
das Jahr 1960 widerspiegelt, konnte ich 
ohne weiteres auch Landmaschinen aus 
der Vor- und Nachkriegszeit einsetzen, 
Fortsetzung auf Seite 36 



transpress 


H.-J. Arnold/P. Naumann 
Stellwerksdienst A-Z 


3., bearbeitete und ergänzte 
Auflage 

192 Seiten - 107 Abbildungen - 
3 Tabellen 
Broschur 7,50 M 
Restellangaberv: 566 851 4 
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Erscheint im IV.Quartal 1986 

Hinweis; Der Verkauf erfolgt 
nur über den Buchhandel 
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transpress 

Dieses bewährte Nachschlagewerk wurde umfas¬ 
send bearbeitet und ergänzt. Veränderungen der 
Dienstvorschriften 302, 406, 408 und 471 wurden 
eingearbeitet und die Anschaulichkeit durch den 
Einsatz einer größeren Anzahl von Abbildungen 
verbessert. 

Damit entspricht die inhaltliche Aussage dieses 
Fachlexikons dem gegenwärtigen technischen und 
technologischen Stand der Eisenbahnsicherungs¬ 
technik bei der Deutschen Reichsbahn. Die Stich¬ 
wörter sind in alphabetischer Folge geordnet. 

Nicht nur für den Praktiker im Stellwerksdienst und 
angrenzender Bereiche sondern auch für den Lehr¬ 
ling und Studenten ist dieses Buch ein wertvolles 
Hilfsmittel für die Aus- und Weiterbildung. 
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Fortsetzung von Seite 35 

Hierbei kamen die Pferdemodelle der 
AG 1/25 wie gerufen. Der Pffug (Abb. 4) 
ist relativ schnell aus Draht- und Blech 
festen gebaut und ir> seinem Aufbau 
recht einfach gehalten - siehe Zeich¬ 
nung Abb. II Die Zugseile, die man 
vorn umbiegt und in entsprechende 
Bohrungen im Pferdekörper befestigt, 
sollten aus höchstens 0,3 mm starkem 
Kupferdraht sein. Ein nicht dargesteil- 
ter, unterhalb des Pffuges angelöteter 
Draht dient nicht nur der besseren 
Handhabung beim Bau bzw. Farbge 
bung, sondern erleichtert auch die spä¬ 
tere Fixierung auf der Anlage. 

Der am Straßenrand abgesteilte Wagen 
erhielt nur ganz schlicht ein Grundbrett 
und zwei schmale Seitenbretter, wie 
man sie in ländlichen Gegenden oftmals 
vorfindet. Diese entstanden aus 0,6 mm 
dickem Sperrholz, wofür sich aber auch 
Furnierholz verwenden läßt. Auch bei 
diesem Modell wurde die Zugwaage 
hängend dargestellt. 

Moderne Erntemaschinen sind zu jener 
Zeit noch recht selten auf den Feldern 
zu sehen gewesen Das bedeutet je 
doch nicht, völlig auf mechanische 
Hilfsmittel verzichten zu müssen. Ein 
fahrbarer Heurechen (Abb. 7) war da 
mals ganz bestimmt noch hier und da 
im Einsatz. Wie die Zeichnung (Abb. 2) 
verdeutlicht, ist es relativ einfach, ein 
solches Gerät selbst zu fertigen - zumal 
man nicht unbedingt wie beim gezeig 
ten Modell die Räder aus Blech und 
Draht herstellen muß. 

Hierfür eignen sich nämlich ebenfalls 
die Hinterräder des Wagenmodells. Der 
eigentliche Rechen wird in der bewähr¬ 
ten Wickeimethode (Abb. 3) hergestellt, 
bei der ein flaches Stück Hartgewebe 
(Pertinax) o. ä. in gleichen Abständen 
mit 0,2 mm Kupferdraht umwickelt so 
wie dieser danach getötet, getrennt und 
gebogen wird (s. auch „me* Heft 
1/1977). 

Typisch für die damalige Zeit — man 
sieht es aber auch heute noch in Ge¬ 
birgsgegenden - war das Binden des 
gemähten Getreides in Garben und das 
Aufstellen der Garben zu Puppen, Gar¬ 
ben lassen sich leicht aus strohfarbigem 
Stickgarn hersteflen, wobei der Stick¬ 
garnstrang erst in bestimmten Abstän¬ 
den zusammengebunden und danach 
zerschnitten wird. Bei dieser „Ernteme¬ 
thode" darf natürlich ein hochbeladener 
Leiterwagen nicht fehlen. Die Leitern 
können ebenfalls aus Draht oder han 
delsüblichem Plastegeländer [VERO 
Packung „Zaynsortiment” 

(5456510/129/005)] hergestellt sein; als 
Ladung dient ein gelb angestrichenes 
Holz- oder Korkstückchen, das oben 
mit einzelnen Garben und seitlich mit 
kurzgeschnittenen Stickgarnresten be 
klebt bzw, bestreut werden kann. 

Mit den lebhaft wirkenden Modeilpferd- 
chen verbessern wir optisch sogar sol¬ 
che älteren Wagenmodelle, die früher 


1 bis 3 Unmaßstäbliche Zeichnungen der auf den 
Abb, 5 und 6 wiedergegebenen Geräte Pflug und 
Heurechen Abb. 3 zeigt, wie der für den Heure¬ 
chen benötigte ß,2 mm starke Kupferdraht zu wik 
kein ist 

4 Pt e rde mü sse n nicht unbed i ng t ei n e n Wagen 
ziehen, man kann sie auch beim Ein - oder Ausspan 
nen darstellen. 

5 Während der Kleinbauer seinen Acker pflügt, 
steht der Wagen recht wirkungsvoll am Straßen 
rand 


6 Oer Bauer auf dem fahrbaren Heurechen hat es 
da schon viel leichter {das Pferd aber auch!) 

7 Schade, daß das Stickgarn ein bißchen zu gelb 
Ist, 

8 Oie neuen Pferde der AG 1/25 lassen das „alte" 
Pferde wagen modell viel lebhafter erscheinen 

9 Auch ein Pferdewagen hat seine begrenzte Le¬ 
bensdauer... 


f otos und Zeichnungen. Verfasser 
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im Handei erhältlich waren (Abb. 9). Die 
viel zu pfump geratene Wagendeichsel 
und die etwas schlicht wirkenden „al¬ 
ten* Pferde, wurden hier gegen die 
o. g. Bausatz-Teile ausgetauscht. Das 
dadurch freigewordene Wagenmodell, 
dem nun schon Pferde, Deichsel und 
die Hinterräder fehlen, findet natürlich 
eine neue Verwendungsmöglichkeit - 
und sei es nur als Wagenrest oder 
Wrack irgendwo auf der Anlage 
(Abb. 8). 

Das waren nur einige wenige Tips; und 
sicherlich kann man weitere Möglich 
keilen einer dekorativen Anwendung 


dieser beliebten Kfeinserienmodeile fln 
den. Steifen Sie sich nur einmal vor, 
wie ein Pferd gerade einen schweren 
Baumstamm aus dem Modellwatd her¬ 
ausschleift oder ganz einfach nur von 
einem Bauern oder Kutscher auf einem 
Feldweg geführt wird. 

Zur Farbgebung der Modelle sei noch 
hinzugefügt, daß sich hierfür abgetönte 
und entsprechend verdünnte Alkyd 
harz Vorstreichfarbe relativ gut eignet. 
Die selbstgebauten Blech- bzw. Draht 
modelle sollten jedoch mit Nitmfarben 
behandelt, das heißt möglichst gespritzt 
werden. 
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Vorbild und Modell: 


Gfh „Trier" 


Nachdem wir im Heft 7 unsere Beitragsserie 
Güterwagen im Vorbild und Modell mit dem 
Ci flay 30 unterbrochen haben, folgt heute 
ein weiteres HO Modell des Umbauspezisli 
sten Peter Eickei: der Fährbootwagen Gfh 
.Trier". Wenn Sie mehr über diesen reizvol¬ 
len Güterwagen erfahren wollen, dann emp- 
fehlen wir Ihnen unseren Beitrag auf den Sei 
ten 24 und 25. 



Foto A Stiri, Berlin 


























20 Jahre „technomodeir 

Ha Fahrzeuge aus dem jetzigen Produk¬ 
tionsprogramm von „tech nomodel T (oben). 
Und damals? Die noch heute beliebten und 
gefragten HO,. Fahrzeuge ^on HERR (unten). 
Mehr darüber auf den Seiten 26 bis 29 dieses 
Heftes 

Fotos Aibrecht, Gschatz 
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